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Vorwort 


Zu den vielen Vorzügen des Trabant gehört, daß er für den Laien 
überschaubar konstruiert ist und darum von Ihm zur Aufrechterhal- 
tung der Betriebs- und Verkehrssicherheit auch selbst technisch 
überprüft und repariert werden kann. Doch wie an diese Aufgaben 
herangehen? Dieses Buch zeigt es Ihnen. 

Kapitel 1 erläutert die Fahreigenschaften des vorderradgetriebe¬ 
nen Trabant und gibt Hinweise für die Fahrpraxis. Insbesondere 
junge Kraftfahrer finden hier Ratschläge für den Umgang mit der 
Bremse, für Nacht- und Nebelfahrten, für den Winterfahrverkehr 
und das Uberhofen. 

Kapitel 2 gibt speziell den Kraftfahrern Anleitung, die die in regel¬ 
mäßigen Abständen notwendigen technischen Durchsichten selbst 
vornehmen möchten. Sein Wert ist insbesondere darin zu sehen, 
daß es diese Kraftfahrer befähigt, sich abzeichnende Schäden 
rechtzeitig zu erkennen und die Werkstätten über die zu beseiti¬ 
genden Schäden exakt zu informieren. 

Kapitel 3 ist speziell der Fehlersuche und Fehlerbeseitigung ge¬ 
widmet. Es wendet sich vor allem an die Trabant-Fahrer, die ihr 
Fahrzeug selbst reparieren. Angefangen bei der Fehlerbeseitigung 
am Motor bis hin zur Fehlerbeseitigung an der elektrischen Anlage 
vermittelt es ein solides kraftfahrzeugtechnisches Grundwissen, 

Kapitel 4 behandelt Basteltips und praktisches Zubehör unter dem 
Gesichtspunkt der Erhöhung der Verkehrssicherheit. Der Anbau 
von Rückfahr“ und Nebelscheinwerfern, die Verbesserung der Hei- 
zung zum Freihalten der Scheiben im Winter und die Sicherung 
gegen unbefugtes Benutzen sind besonders herausgearbeitet. 
Autor und Verlag hoffen, daß es Ihnen mit Hilfe der praxisbezoge¬ 
nen Ratschläge künftig überhaupt bzw. besser als bisher möglich 
ist, Ihren Trabant im Rahmen des Möglichen selbst instandzuhab 
ten und darum auch stets mit einem Betriebs- und verkehrssicheren 
Fahrzeug am öffentlichen Straßenverkehr teilzunehmen. Ferner 
hoffen wir, daß Ihnen unsere Ratschläge, die ein ganzes Stück über 
die Empfehlungen der Betriebsanleitung hinausgehen, helfen, Ihr 
Fahrzeug möglichst lange gebrauchsfähig zu erhalten. 
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Fahreigenschaften und Fahrpraxis 


Fahreigenschaften, Fahrweise und Fahrgefühl sind Begriffe, die 
besonders dem, der zum ersten Mal ein Kraftfahrzeug fährt, viel 
Respekt einflößen. Doch nach einer gewissen Eingewöhnung be¬ 
dient auch er die nötigen Handgriffe und Fußhebel sicher und „wie 
Em Schlaf", meist sogar ohne darüber nachzudenken, warum er 
eigentlich jetzt und nicht früher oder später dies oder jenes getan 
hat. Man kann also den richtigen Umgang mit dem Fahrzeug in 
der Praxfs erlernen. Erfahrungsgemäß braucht man dazu aber viel 
mehr Zeit, als wenn man von vornherein weiß, wie die einzelnen 
Aggregate arbeiten, weiche Aufgaben und besonderen Eigenschaf¬ 
ten sie haben und wie sich der Wagen im Fährbetrieb verhält. 
Dieses Wissen zu vermitteln oder zu vertiefen, soll Aufgabe dieser 
Broschüre sein. Aber keine Angst: Sie sollen nicht mit Fahrschul¬ 
begriffen wie Arbeitsweise des Zweitaktmotors und ähnlichem ge¬ 
langweilt werden. Sie sollen vielmehr etwas über die speziellen 
Fahreigenschaften des Trabant erfahren, deren Kenntnis Ihnen 
das viel gerühmte Fahrgefühl zu „erfahren 11 hilft. Fahrgefühl ist 
nämlich nichts weiter als das Wissen um die Funktion und das Zu¬ 
sammenwirken der einzelnen' Aggregate und ihre geübte und 
zweckmäßige Ausnutzung unter den verschiedenen Fahrbedin¬ 
gungen, 


Das Trabant-Triebwerk 

Betrachten wir zunächst den Motor und besonders seine Leistung 
etwas näher. Eine Dampfmaschine läuft an und kann sofort Arbeit 
leisten, wenn der Dampf in den Zylinder strömt und mit Druck den 
Kolben vor sich her schiebt. Einem Verbrennungsmotor steht kein 
unter Druck einströmendes Medium zur Verfügung. Er muß viel¬ 
mehr zunächst das Kraftstoff-Luft-Gemisch ansaugen und verdich¬ 
ten, bevor der Verbrennungsdruck die Kolben treibt. Er braucht 
deshalb eine Mindestdrehzahl, um überhaupt anzuspringen und 
ohne Kraftabgabe zu laufen. Soll der Motor Kraft abgeben, muß 
man seine Drehzahl erhöhen, also Gas geben. Das Zusammen¬ 
spiel zwischen zusätzlichem Gasgeben und gleichzeitigem allmäh¬ 
lichen Einkuppeln sind während der ersten Fahrstunden für den 
Neuling wesentliche Klippen. Die anfänglichen Schwierigkeiten 
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Abb. 1 

Leistung und 
Drehmoment 
F 50 (500 cm \ 30 P5). 
P 60 (600 cm\ 23 PS) 
und 

P 63 (600 cm 3 , 36 PS) 



offenbaren aber auch den Charakter des Verbrennungsmotors: 
seine Leistung ist drehzahlabhängig. 

Drehmoment Der Motor entwickelt an der Kurbelwelle ein Drehmoment, das mit 

und Leistung zunehmender Drehzahl ansteigt, zwischen 2500 und 3000 U/min 
seinen Maximalwert erreicht und mit weiterer Drehzahlerhöhung 
wieder abfällt. Dieses Drehmoment {Abb. 1, untere Kennlinie) ist 
die Kraft, die den Wagen bewegt. Die Leistung, dargestellt durch 
die steil ansteigende Kurve in Abbildung 1, ergibt sich aus dem 
Drehmoment und der dazugehörigen Drehzahl: 


Leistung (PS) - Drehmoment (kpm)^ Drehzahl (U/m in) 

716,2 


Das erklärt auch, warum im Drehzahlbereich zwischen 2700 und 
3900 U/min die Leistung wieder steigt, obwohl das Drehmoment 
wieder fällt. Die Zunahme der Drehzahl überspielt dabei die Ab¬ 
nahme des Drehmoments. 

14 Auch wenn man eine Kaffemühle sehr schnell dreht, braucht man 





















































weniger Kraft als bei langsamem Drehen, obwohl die Leistung 
— in diesem Falle die Menge des gemahlenen Kaffees in einer be- 
stimmten Zeit - größer wird. Während beim Kaffeemahlen die Arm¬ 
muskeln keine unbegrenzte Drehzahlerhöhung gestatten, werden 
die Drehzahlen des Trabant-Motors durch die Welte der Saugwege 
und die Größe und Lage der Steuerschlitze für den Gaswechsel be¬ 
grenzt. 

Die Ansaugleitungen haben nur eine bestimmte Größe. Die für 
das Ansaugen zur Verfügung stehenden Zelten werden aber bei 
höheren Drehzahlen immer kürzer. Deshalb strömt bei Drehzahlen 
oberhalb der Maximalieistung nicht mehr genügend Kraftstoff-Luft- 
Gemrsch In die Zylinder, und es ergeben sich Füllungsverluste. 
Die dadurch bedingte starke Abnahme des Drehmoments kann 
auch durch die höhere Drehzahl nicht mehr ausgeglichen werden, 
so daß die Leistung fällt. 


Im Drehzahlbereich zwischen dem maximalen Drehmoment und der 
maximalen Leistung arbeitet jeder Motor am besten. Hier ist eine 
optimale Füllung der Zylinder und damit höchste Kraftabgabe ge¬ 
währleistet. Bei günstigstem Wirkungsgrad des Motors ist die me¬ 
chanische Belastung der beweglichen Teile und damit der Ver¬ 
schleiß in diesem Dreh za hl bereich am geringsten, und auch der 
Kraftstoffverbrauch liegt etwa bei der Drehzahl des maximalen 
Drehmoments am niedrigsten. Man spricht deshalb auch vom wirt¬ 
schaftlichen Drehzahl- bzw. Fahrbereich. 

Weil dieser wirtschaftliche Drehzahlbereich des Motors nicht über 
die gesamte Gesdrwindigkeitsskafa des Wagens reichen kann, 
wird ein Getriebe gebraucht, das eine stufenweise Anpassung er¬ 
möglicht. Im ersten Gang umfaßt der Wirtschaft liehe Drehzahl¬ 
bereich des Motors die Fahrgeschwindigkeiten von rund 16 bis 
2.3 km/h, im zweiten Gang reichen die gleichen Motordrehzahlen 
etwa von 28 bis 40 km/h, im dritten von 44 bis 62 km/h und im vier¬ 
ten von 65 bis 92 km/h. Diese Angaben beziehen sich auf die Ty¬ 
pen 500, 600 und 601 mit 23-P5-Motor, die sämtlich eine Achsüber- 
setzung von 4,33 haben. Nur beim Trabant-Kombi 500 früherer 
Baujahre (Achsübersetzung 4,92) lagen sie etwas niedriger (14 bis 
20, 25 bis 35, 38 bis 55, 57 bis 81 km/h). 

Der seit 1969 serienmäßige 26-PS-Motor erreicht seine Höchstlei¬ 
stung bei 4200 U/min, Die einzelnen Gänge reichen dadurch wei¬ 
ter als bei den bisherigen Typen. Im vierten Gang zum Beispiel wird 
die höchste Leistung {4200 U/min) bei fast 100 km/h erreicht. Wie 
Abbildung 1 zeigt, fällt die Leistung auch oberhalb 4200 U/min 
nicht so plötzlich ab wie bei den schwächeren Motoren. Man kann 
mit dem 26-PS-Motor deshalb beträchtlich höhere Durchsdinitts- 
geschwindigkeiten fahren, obwohl die Übersetzungen im Getriebe 
und Achsantrieb nicht geändert wurden. 


Drehzahlen 


Getriebe-- Außer der Anpassung des günstigsten MotordrehzahEbereichs an 

stufen verschiedene Geschwindigkeitsstufen bringt das Getriebe noch 

einen weiteren Vorteil; Es wandelt das Drehmoment entsprechend 
der Übersetzung, Im vierten Gang {Übersetzung 1,03) wird das 
Drehmoment nahezu unverändert übertragen. Im ersten Gang 
steigt e£ entsprechend der Übersetzung 4,08 am Getriebeausgang 
auf den reichlich vierfachen Betrag* Dadurch entwickelt das Trieb¬ 
werk in den unteren Gängen eine erhöhte Zugkraft, die zum An¬ 
fahren, zur Beschleunigung und zur Überwindung von Steigungen 
gebraucht wird. Die Antriebswellen und die Räder drehen sieh bei 
dieser Übersetzung rund viermal langsamer als im vierten Gang. 
Die aus Drehmoment und Drehzahl resultierende Leistung ist des¬ 
halb nicht größer* Entsprechend der Formel im Abschnitt „Dreh¬ 
moment und Leistung" ergeben sich in jedem Gang für den 600- 
cm hMotor höchstens 23 bzw. 26 PS. 

Die tatsächlichen Werte von Leistung und Drehmoment sind nur 
für Vergleichs zwecke interessant. Für das Fahren interessieren die 
Drehzahlen, bei denen die Maximalwerte erreicht werden. Die 
Werte selbst kann nur der Konstrukteur bei der Entwicklung des 
Motors beeinflussen. Der Fahrer aber kann sich nach ihnen rich¬ 
ten, also durch richtige Wahl der Gänge den Motor stets Im wirt¬ 
schaftlichen Dreh za hl bereich arbeiten lassen* 

Aus dem Gangdiagramm (Abb. 2) ist für jede Geschwindigkeit die 
dazugehörige Drehzahl der Kurbelwelle zu ersehen. Die wirtschaft¬ 
lichen Fahrbereiche liegen zwischen den Drehzahlen des maxima¬ 
len Drehmoments (2700 U/min beim 23-PS-Motor, 3000 U/min beim 
26-PS-Motor) und der Höchstleistung (23 PS bei 3900 U/min, 26 PS 
bei 4200 U/min). 

Die Drehzahlen oberhalb der Höchstleistung kosten, abgesehen 
von der erhöhten Belastung der Triebwerkteile, vor allem viel Kraft¬ 
stoff. Außerdem verkündet der Motor mit dem entsprechend dieser 


Abb. 2 

Dos .Gangdiagramm 
zeigt die Motordreh- 
zahlen und die dam 
gehörigen Geschwin¬ 
digkeiten in den ein¬ 
zelnen Gängen. Der 
w e rtschofdichste Dreh 
zahlbereieh liegt 
zwischen dem moxi- 
mafen Drehmoment 
und der maximalen 
Leistung 
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Drehzahl hohen Geräusch, daß er an der Grenze seiner Leistungs¬ 
fähigkeit angelangt ist. Auf der Autobahn wird man jedoch mit¬ 
unter verleitet, den Fahrern größerer Wagen zu zeigen, daß auch 
der Trabant 100 km/h fahren kann. Man sollte mit „Dauerspurts" 
dieser Art aber sparsam sein, denn die ö bis 10 Minuten, die man 
günstigstenfalls je 100 Kilometer Strecke herausholt, lohnen kei¬ 
nesfalls einen Mehrverbrauda van 1 bis 2 Litern Benzin, vom erhöh¬ 
ten Verschleiß ganz abgesehen. Die Reisegeschwindigkeit sollte 
deshalb auch auf der Autobahn nicht höher als 92 km/h bzw. 
98 km/h mit 26-PS-Motor gewählt werden. 


Viel öfter kommt man dagegen in die Verlegenheit, mit Motordreh- Belastung und 
zahlen zu fahren, die unterhalb der Drehzahl des maximalen Dreh- Verschleiß 
moments liegen. Das schadet dem Motor so lange nicht, wie man 
sich mit der Kraft begnügt, die er in diesem Drehzahl bereich ab- 
geben kann. Dabei bleibt der Kraftstoffverbrauch gering, und auch 
der Verschleiß und die Belastung der Triebwerkteile halten sich in 
normalen Grenzen. In der Stadt kann man im vierten Gang durch¬ 
aus 50 oder auch 40 km/h fahren. Die in diesem Drehzahlbereich 
entwickelte Kraft reicht aus, um das auf der Ebene gleichmäßig rol¬ 
lende Fahrzeug in Bewegung zu halten oder auch sehr sanft zu 
beschleunigen. Sie reicht aber nicht aus, wenn schnell beschleunigt 
oder eine Steigung überwunden werden soll. Zwingt man den Mo¬ 
tor durch starkes Gasgeben zu schnellem Beschleunigen, so rea¬ 
giert er träge und braucht unter Umständen mehr Kraftstoff als bei 
Höchstdrehzahl. Gleichzeitig kann die Belastung der Triebwerk¬ 
teile wie Kolben, Pleuel, Kurbelwelle und Loger höher steigen als 
bei Höchstdrehzahlen. Entsprechend ist der Verschleiß. Man spricht 
dann vom „Quälen" des Motors in niedrigen Drehzahlen, und das 
schadet ihm bedeutend mehr als stundenlanges lagen nahe der 
Höchstgeschwindigkeit, 

Beim Einfahren des neuen Motors kann das Quälen in niedrigen 
Drehzahlen zu schwerwiegenden Motorschäden führen, während 
ein kurzzeitiges überschreiten der vom Werk für die Einfahrzeit 
vorgesehriebenen Höchstgeschwindigkeit nichts schadet. Tatsäch¬ 
lich werden die meisten Motoren nicht durch zu hohe, sondern 
durch zu niedrige Drehzahlen und die dabei auftretenden Bela¬ 
stungen ruiniert. Es gibt nur ein Rezept, um diese kritischen Bela¬ 
stungen zu vermeiden: rechtzeitig herunter schalten! Der Motor 
kann dann wieder im wirtschaftlichen Drehzahlbereich arbeiten, 
und man kann beschleunigen, ohne ihm zu schaden. Dieser Dreh¬ 
zahl bereich endet im dritten Gang bei etwa 65 km/h und hat da¬ 
mit Anschluß an den wirtschaftlichen Drehzahlbereich des vierten 
Ganges. 

Zwischen dem ersten und zweiten sowie dem zweiten und dritten 
Gang sind, wie aus Abbildung 2 ersichtlich ist, kleine Lücken vor¬ 
handen, die von keinem der wirtschaftlichsten Fahrbereiche erfaßt 


Schalten 
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werden. Im Bereich der unteren Gänge Ist das unerheblich. Hier 
ist infolge der hohen Übersetzung soviel Kraftüberschuß vorhan- 
den, daß der Motor auch unterhalb des maximalen Drehmoments 
noch ausreichend zieht, ahne dadurch wesentlich überlastet zu wer¬ 
den. In der Ebene kann man darum auch mit der Geschwindigkeit 
Im dritten Gang ahne weiteres bis auf 25 km/h (etwa 1500 U/min) 
% und im zweiten Gang bis auf 10 km/h (etwa 1000 U/min) herunter¬ 

gehen. Der Motor zieht und beschleunigt auch bei diesen niedri¬ 
gen Drehzahlen ausreichend. Anders ist es am Berg. Hier sind zu 
niedrige Drehzahlen fehl am Platz, da der Motor stark belastet 
wird. Hohe Belastungen bei Drehzahlen unterhalb des maximalen 
Drehmoments bezahlt man aber mit hohem Verbrauch und Ver¬ 
schleiß. Deshalb sollte auch vor kürzeren Steigungen in den ent¬ 
sprechenden Gang zurückgeschaltet werden. 

Tachometer- Es ist insbesondere von Vorteil, die Lage des maximalen Dreh¬ 

markierungen moments in den unteren Gängen zu kennen. Entsprechende Mar¬ 
kierungen am Tachometer, bie bei 15, 30, 45 und 65 km/h liegen 
müssen und sich mit Lackfarbe auf dem Glas des Tachometers an¬ 
bringen lassen, geben mit einem Blick Aufschluß darüber, ob man 
schalten muß oder nicht. 

Sinkt zum Beispiel an einer Steigung auf der Autobahn die Ge¬ 
schwindigkeit von vorher 90 km h auf etwa 65 km/h, so ist das noch 
kein Grund zum Schalten, da der Motor im vierten Gang bei 65 km/h 
die größte Zugkraft entwickelt. Geht die Tachometernadel weiter 
zurück, so reicht die Zugkraft im vierten Gang nicht mehr aus, und 
es muß geschaltet werden. Schaltet man nicht und gibt mehr Gas, 
dann schafft der Motor diese Steigung eventuell auch im vierten 
Gong bei 50 oder 55 km/h. Die damit verbundene hohe Bela¬ 
stung, das Quälen In Drehzahlen unterhalb des maximalen Dreh¬ 
moments, schadet ihm jedoch sehr, während er die Steigung mit 
gleicher Geschwindigkeit im dritten Gang spielend und mit wenig 
Kraftstoff bewältigt. Reicht am steileren Berg der dritte Gang 
nicht aus, so muß man herunterschaften, wenn die Tachonadef 
weniger als 45 km/h (maximale Zugkraft Im dritten Gang) anzeigt. 
Im zweiten Gang kann man schließlich mit der Geschwindigkeit bis 
auf 30 km/h. Im eisten bis auf 15 km/h zurückgehen, da hierbei der 
Motor noch im Bereich der maximalen Zugkraft dreht. 

Derartige Markierungen am Tachometer können wesentlich zur lei- 
stungsgerechten und schonenden Fahrweise beitragen, Sport- und 
Wettbewerbsfahrzeuge haben deshalb zusätzlich zum Tachometer 
einen Drehzahlmesser mit entsprechend markiertem Drehzahl¬ 
bereich des Motors, und ihre Fahrer fahren und schalten exakt 
nach dem Drehzahlmesser, wenn sie optimale Leistungen erreichen 
wollen. 

Diese Betrachtungen gelten für den Trabant 601 genauso wie für 
den Trabant 500, denn beide Motoren erreichen ihr maximales 
Drehmoment und ihre Höchstleistung bei etwa gleichen Drehzah- 
18 len. Die Getriebeübersetzungen und die Achsübersetzungen blie- 


ben unverändert, so daß auch das Gangdiagramm (Abb. 2) für 
alle Typen gilt. Der 26-PS-Motor erreicht das maximale Drehmo¬ 
ment nicht bei 2700 U/min, wie die schwächeren Typen, sondern bei 
3000 U/min. Im vierten Gang entspricht diese Drehzahl einer Ge¬ 
schwindigkeit von 70 km/h. im dritten Gang wären es etwa 48 km/h, 
im zweiten 31 und im ersten 17 km/h. 


Bei den angegebenen Geschwindigkeiten wurde vorausgesetzt, 
daß das Tachometer genau geht. Leider ist das nicht immer der 
Fall. Viele Tachometer zeigen vor ailem in den oberen Bereichen 
eine höhere Geschwindigkeit an als tatsächlich gefahren wird. Be¬ 
trägt die Abweichung 2 bis 3 km/h, so ist dos unbedeutend. Sind 
größere Differenzen vorhanden, so sollte man die Marken entspre¬ 
chend versetzen. 

Die folgende Zahlenleiste gibt Aufschluß über die Zeit (abgerun¬ 
det auf volle Sekunden), in der bei der jeweiligen Geschwindig¬ 
keit ein Kilometer Wegstrecke zurückgelegt wird. Besteht der Ver¬ 
dacht, daß der Tachometer falsch anzeigt, so kann man sich auf 
der Autobahn mit Hilfe einer Stoppuhr darüber Gewißheit ver¬ 
schaffen. 

km/h 100 95 90 85 80 75 70 65 60 55 50 45 40 35 30 
s 36 38 40 42 45 48 51 55 60 65 72 80 90 103 120 


Die Matordrehzah! hängt einmal von den Fahrwiderständen und 
zum anderen von der Steilung des Gaspedals ab. Bei hoher Be¬ 
lastung wie beim Beschleunigen braucht man naturgemäß viel 
Gas. Belm gleichmäßigen Fohren, also um das Fahrzeug nur auf 
der erreichten Geschwindigkeit zu halten, ist dagegen wesentlich 
weniger Gas notwendig. Beschleunigt man den Wagen schnell 
von 60 auf 80 km h, so kann man - sobald die 80 km/h erreicht 
sind — das Gaspedal ein ganzes Stück zurücknehmen, ohne daß 
die Geschwindigkeit nachläßt. Tut man das nicht, so kostet die 
gleiche Geschwindigkeit mehr Kraftstoff als notwendig ist. 

Beim Beschleunigen soltte man das Gaspedal möglichst gefühl¬ 
voll betätigen, denn der Motor kommt anderenfalls mit der Dreh¬ 
zahlerhöhung gar nicht so schnell nach, wie man das Gaspedal 
durch treten kann. Bis die Drehzahl so hoch gestiegen ist, wie dies 
der voreiligen Gashebelstellung entspricht, saugt die Maschine 
mehr Kraftstoff an als sie verarbeiten kann und stößt deshalb einen 
Teil unverbrannt wieder aus. Im Stadtverkehr lassen sich z. B. beim 
Durchtreten des Gaspedals bis zum Anschlag bei jedem Beschieu- 
nigen mühelos 10 1/100 km und mehr Kraftstoff durch Motor und 
Auspuff an die Luft befördern, wobei ein großer Teif nutzlos ver¬ 
geudet wird. Mit vorsichtigem und zügigem Gasgeben beschleunigt 
man genau so schnell, der Motor kann aber mit der Drehzahl¬ 
erhöhung folgen und kommt mit wesentlich weniger Kraftstoff aus. 


Tachometer- 

kontroMe 


Wenig Gas 
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Teillast Der Trabantmotar hat durch die Flachschiebersteuerung gegenüber 

oder Vallast? anderen vergleichbaren Zweitaktmotoren im Teil lastbereich einen 
günstigen Kraftstoffverbrauch. Bei Vollgas „säuft" er jedoch ge¬ 
nauso wie andere Motoren. Im Teillastbereich fahren heißt, dem 
Wagen nur soviel zuzumuten, daß man das Gaspedal nicht mehr 
als etwa zwei Dritte! seines Weges durchtreten muß. Braucht man 
mehr Gas, z. B. an einer Steigung, so kommt man damit — ohne 
schneller zu fahren — in den Bereich der Voilast, wobei nicht nur 
der Verbrauch, sondern auch der Verschleiß ansteigt. Vollast ist 
Immer identisch mit Vollgas, nicht aber mit Höchstgeschwindig¬ 
keit. Quält man den Wagen mit 60 km/h Im vierten Gang mit Voll¬ 
gas den Berg hinauf, so ist der Motor gleichfalls an der Grenze 
seiner Leistungsfähigkeit und voll belastet, so daß Kraftstoffver¬ 
brauch und Verschleiß enorm steigen. Um nicht ständig im Voll¬ 
lastbereich zu fahren, wählt man als DauergeschwindEgkelt darum 
auch nicht die Höchstgeschwindigkeit, Während man, um 100 km/h 
zu fahren, Vollgas geben muß, kann man 90 km/h schon mit wenig 
mehr ols Halbgas halten und fährt sa im günstigen Telllastbereich. 


Gashebel* Noch ein Tip für Fahrer, denen es schwer fällt, das nötige Gefühl 

onschlag für den .,Gasfuß" aufzubringen: Es gibt Wagen, die ein Stufen- 

gaspedal haben, das etwa im letzten Drittel des Gashebelweges 
deutlich spürbar schwerer geht. Durch diesen elastischen Anschlag 
wird man daran erinnert, daß man In den Vollastbereich gelangt, 
der Kraftstoff kostet. Man kann sich einen derartigen Anschlag mit 
einer Druckfeder und einem am Gashebel gelenkig angebrachten 
Blech, das bet zu zwei Dritteln geöffneter Drosselklappe die Stirn¬ 
wand erreicht und dann den Fußdruck erhöht, mit geringem Auf¬ 
wand einbauen. Genauso wirksam ist jedoch schon ein Klotz oder 
Gummipuffer, der rechts, neben dem Gaspedal an der Stirnwand 
angebracht wird. Seine Höhe muß so ausprobiert werden, daß bei 
zwei Drittel Drosselklappenöffnung die Schuhsohle auf diesem Puf¬ 
fer aufliegt. Zum weiteren Gasgeben rückt man den Fuß etwas 
nach links, um an dem Puffer vorbeizukommen. Der Puffer stützt 
außerdem bei langen Autobahnfahrten den Fuß und beugt der 
i Ermüdung vor. 


Synchron¬ 

getriebe 
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Das synchronisierte Getriebe will im Prinzip genauso behandelt 
werden wie ein normales Getriebe, es kommt bei Ihm lediglich nicht 
so genau auf die Übereinstimmung der Drehzahlen der zu schal¬ 
tenden Wellen und Räder an. Eventuelle Differenzen gleichen die 
Synchronkupplungen aus, die die Schaltklauen erst dann einrücken 
lassen, wenn die Drehzahlen gleich (synchronisiert) sind. 

Ist die Drehzahldifferenz gering, so kann man schnell und zügig 
schalten. Bel großer Differenz muß man der Synchronkupplung 
mehr Zeit lassen und den Schalthebel auf Druckpunkt halten, bis 
er sich leicht In den betreffenden Gang schalten läßt. Es wäre 
falsch, den Schalthebel wiederholt hin und her zu bewegen, wenn 


sich der Gang nicht einrücken läßt. Man muß ihn festhalten und 
leicht in die beabsichtigte Stellung drücken, bis er sich wie von 
selbst weiterbewegt. Während des Festhaltens mit leichtem Druck 
arbeitet die Synchroneinrichtung. Beim Aufwärtsschalten bremst sie 
das zu schaltende Rad ab, beim Abwärts sch alten beschleunigt sie 
es. Dieser Vorgang dauert so lange, bis sich die zu schaltenden 
Teile gleich schnell drehen. Je größer die Drehzahldifferenz Ist, um 
so länger dauert es, bis sich der Gang einschalten läßt Unterbricht 
man aber durch Bewegen des Schalthebels und wiederholte Schaft¬ 
versuche den Synchronvorgang, so erreicht man nur längere Schalt“ 
zelten. 

Häufig wird die Frage gestellt ob es für ein Synchrongetriebe 
nützlich oder schädlich sei, wie beim normalen Wechselgetriebe 
beim Abwärtsschalten Zwischengas zu geben und beim Aufwärts- 
schaEten zwischenzukuppeln. Schaden kann das nicht. Damit wird 
der Synchronelnrichtung nur die Arbeit erleichtert’ Die Synchron¬ 
ringe, die normalerweise durch Reibung den DrehzahTgfeichfauf 
erst herstellen müssen, finden dann schon beinahe gleichlaufende 
Telle vor und brauchen nur noch geringe Restdifferenzen zu syn- 
chronisieren. Es wäre aber übertrieben, nur mit Zwischengas zu 
schalten, damit die Synchraneinnchtungen länger halten. Sie sind 
so bemessen, daß sie bei normaler Beanspruchung nicht schneller 
verschleißen als die übrigen Getriebeteile. Unter extremen Bedin¬ 
gungen, zum Beispiel nach längerem Stillstand bei Frost und stei¬ 
fem Getriebeöl, sind Zwischengas und Zwischenkuppefn vorteil¬ 
haft. Die Gänge lassen sich dann leichter schalten, ohne den gan¬ 
zen Schaltmechanismus übermäßig zu beanspruchen. 


Während das nichtsynchronisierte Getriebe einen sperrboren Frel- 
fauf hatte, der in allen Gängen wirksam war, beschränkt sich der 
Freilauf beim Synchrongetriebe nur auf den vierten Gang. Schaltet 
man den dritten, zweiten oder ersten Gang ein, so ist der Freifauf 
automatisch gesperrt. Das setzt beim Herunterschalten ein gefühl¬ 
volles Einkuppeln und ein leichtes Gasgeben voraus. Kuppelt 
man nach dem Herunterschalten mit einem Ruck ein, ahne Gas zu 
geben, so wird der Motor beinahe schlagartig auf die höhere Dreh¬ 
zahl entsprechend der Getriebeübersetzung gebracht. Dadurch 
werden die Antriebsgefenke, Lager, Zahnräder, die Kupplung und 
natürlich der Kurbeltrieb des Motors stark beansprucht. 
Vorteilhaft ist, daß diese automatische Freilaufsperre In den unte¬ 
ren Gängen gestattet, die Bremswirkung des Motors auszunutzen. 
Das hat jedoch Grenzen, denn speziell bei niedrigen Drehzahlen 
neigt ein bremsender Zweitaktmotor zum sogenannten Nachschla¬ 
gen. Das Nachschlagen entsteht durch unregelmäßige Zündungen 
des Motors, der bei weg genommenem Gas (geschlossener Drossel¬ 
klappe) von den Antriebsrädern über das Getriebe schneller als in 
Leerlaufdrehzahl gedreht wird. 


Zwischengas? 


Frei lauf 
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Überholen 


Das Nadischlagen ist für die Triebwerkteile genauso schädlich wie 
das ruckartige Hinkuppeln beim Herunterschalten, Man kann es 
vermeiden, wenn man den Motor nur mit mittleren Drehzahlen 
bremsen läßt. Sobafd er beginnt, unrund zu laufen oder zu rucken, 
schaltet man in den nächst niederen Gang, dessen Übersetzung 
dem Motor wieder zu den gewünschten mittleren Drehzahlen ver¬ 
hütt. Da das Getriebe bis herunter zum ersten Gang synchronisiert 
ist. bietet das Schalten keine Schwierigkeiten, auch wenn man im 
dichten Stadtverkehr Schritt fahren muß. 


Auf der Autobahn ist das Überholen kein Kunststück. Man über- 
zeugt sich im Rückblickspiegel, daß kein nachfolgendes Fahrzeug 
behindert wird, blinkt links, wechselt auf die Überholfahrspur über, 
passiert das langsamere Fahrzeug und ordnet sich wieder nach 
rechts ein. Je schneller Sie dabei fahren und je langsamer der 
andere ist, um so kürzer werden die Überholwege, Der Gegenver¬ 
kehr hat seine eigene Fahrbahn, kann also nicht stören. Man muß 
lediglich darauf achten, daß der zu überholende Wogen nicht ge¬ 
rade selbst überholen will. 

Auf der Fernverkehrsstraße ist dieser Idealfall äußerst selten. Hier 
muß man sowohl mit Gegenverkehr als auch mit Hindernissen 
— und wenn es ein Schlagloch ist — rechnen, denen der voraus- 
fahrende Wagen ausweicht. Außerdem behindern oft Kurven oder 
Bergkuppen die Sicht und verbieten dos Überholen. Man ist des¬ 
halb meist gezwungen, die eigene Geschwindigkeit zu vermindern 
und zunächst hinter dem Vordermann zu fahren, um eine günstige 
Gelegenheit zum Überholen abzuwarten. Bietet sich diese Gele¬ 
genheit, so steht meist keine kilometerlange Strecke, die wie die 
Autobahn tadellos zu übersehen ist, als Überholweg zur Verfü¬ 
gung, Man muß deshalb alle verfügbare Leistung des Wagens 
einsetzen, um so schnell wie möglich, also mit dem kürzesten Über¬ 
holweg, am Vorausfohrenden vorbeizukommen und wieder die 
rechte Fahrbahn Seite zu erreichen. Die verfügbare Leistung ein¬ 
setzen heißt in diesem Fall, schnellstens zu beschleunigen, und das 
ist nur mit Drehzahlen oberhalb des maximalen Drehmoments 
(2700 U/min) möglich. 

Fährt man vor Beginn des Überholvorgangs langsamer als 60 bis 
65 km h, so ist im vierten Gang noch keine maximale Beschleuni¬ 
gung möglich. Es muß auf den dritten Gang heruntergeschaltet 
werden, der den Wagen wesentlich schneller auf etwa 70 km/h 
bringt als der vierte Gang, Sobald dieses Tempo erreicht ist, wird 
In den vierten Gang geschaltet und weiter beschleunigt, bis das 
zu überholende Fahrzeug passiert und die rechte Fahrbahnseite 
wieder erreicht ist. Auf diese Weise erreicht man die kürzesten 
Überhaiwege und damit für sich und die anderen Verkehrsteilneh¬ 
mer die größtmögliche Sicherheit. 

Var allem beim Überholen von Lastkraftwagen, die auf Fernver¬ 
kehrsstraßen meistens 50 bis 55 km/h fahren, ist das Herunter- 
22 schalten unerläßlich, wenn der Überholweg nicht endlos lang wer- 



den so!!. Manchem mag es schon unangenehm sein, gerade auf 
gleicher Höhe mit einem solchen Koloß schölten zu sollen. Es ist 
aber die einzige Methode, so schnell und damit so sicher wie mög¬ 
lich zu überholen! 

Bevor man überholt, muß man natürlich erst einmal sehen, ob die 
Strecke vor dem betreffenden Wagen frei ist, Personenkraftwagen 
mit ihren großen Fensterflächen sind weitgehend durchsichtig. Bei 
Lastkraftwagen kann man zunächst einmal scharf rechts fahren, 
um an der rechten Kante vorbeizusehen, ob nicht vielleicht ein vor¬ 
ausfahrender Radfahrer den Lkw zum Ausweichen zwingt. Belm 
Überholen selbst beobachtet man genau das Vorderrad des be¬ 
treffenden Wagens, auch wenn man glaubt, der Fahrer habe sein 
Einverständnis, überholt zu werden, deutlich zu erkennen gegeben. 
Wird der Wagen nach links gelenkt, so sieht man die veränderte 
Stellung seines Vorderrades bereits einige Sekundenbruchteife 
eher als das Schwenken des ganzen Fahrzeugs. Diese kurze Zeit¬ 
spanne ist mitunter entscheidend, um einen drohenden Unfall 
durch rechtzeitiges Bremsen noch vermeiden zu können. 


Umgang mit der Bremse 

Sind die Straßen trocken, so lassen sich mit der hydraulischen 
Bremsanlage des Trabant erstaunlich kurze Bremswege erreichen, 
und Verzögerungen von mehr als 7 m/s’ 2 sind keine Seltenheit. An¬ 
ders ist es aber bei nasser, schmieriger oder gar vereister Fahr¬ 
bahn* Hier werden die Bremswege erheblich länger, da auf Grund 
des geringen Haftreibungsbei wertes zwischen Reifen und Stra¬ 
ßenoberfläche nicht die volle zur Verfügung stehende Bremskraft 
übertragen werden kann. Bei trockenem Beton oder Rauhasphalt 
kann der mit 50 km/h fahrende Trabant mit knapp 14 m Bremsweg 
zum Stehen gebracht werden {Bremsverzögerung 7 m s“), Bel nas¬ 
ser, sauberer Fahrbahn muß man bei der gleichen Geschwindig¬ 
keit mit etwa 24 m Bremsweg (BremsVerzögerung 4 m/s 2 ) und bei 
schmieriger Fahrbahn mit 32 m (Bremsverzögerung 3 m s“) und 
mehr rechnen. 


Schmierige Fahrbahnen sind nicht nurfm Herbst oder Winter, son- Bremswege 

dem auch dann zu erwarten, wenn es gerade angefangen hat zu 

regnen und der Straßen staub noch nicht abgespült Ist, oder wenn 

im Herbst Laub auf der Fahrbahn Hegt* Sprengwagen waschen in 

den seltensten Fällen den Staub von der Straße. Meist weichen sie 

ihn nur ordentlich ein und hinter fassen die gefürchtete Schmiere. 

Wenn ein Sprengwagen oder ein gesprengtes Straßenstück in 
Sicht kommt, sollte man sofort mehr Sicherheitsabstand zum vor¬ 
ausfahrenden Wagen halten? Bet vorausfahrenden Motorrädern 
ist das besonders angebracht. Sie können auf schmieriger Fahr¬ 
bahn bei der geringsten Unebenheit plötzlich rutschen, und Sie 
werden zum Bremsen gezwungen, wenn Sie zu dicht hinterher fah- 23 
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ren. Scharfes Bremsen auf schmieriger Fahrbahn bringt Ihren Wa¬ 
gen jedoch ebenfalls zum Rutschen, womit Sie sich sefbst gefähr¬ 
den. Also Abstand haften! 

Auch Kopfsteinpffaster ist mitunter so glatt gefahren daß man bei 
Nässe mit ähnlichen Verhältnissen rechnen muß wie bei schmie¬ 
rigem Asphalt. Bei Glatteis kann die Haftreibung zwischen Reifen 
und Fahrbahn so weit absinken, daß nur noch Bremsverzögerun¬ 
gen von etwa 1 m/s 2 möglich sind. Bei 50 km/h entspricht das einem 
Bremsweg von 96 m (Abb. 3)1 


Bei schmieriger oder vereister Fahrbahn führt der sonst gewohnte 
Druck auf das Bremspedal häufig zum Blockieren und Rutschen der 
Räder, wodurch sich der Bremsweg erheblich verlängert. Ein rut¬ 
schender Reifen bringt aber keine Seitenführungskraft auf, so daß 
der Wagen bereits bei geringer Krafteinwirkung, wie zum Beispiel 
bei Seitenwind oder gewölbter Fahrbahn, seine Fahrspur verlas¬ 
sen und ausbrechen oder schleudern kann. Bei schmieriger oder 
vereister Fahrbahn empfiehlt sich deshalb das Bremsen in Inter¬ 
vallen. Dabei wird das Bremspedal mehrmals hintereinander kurz 
getreten und sofort wieder freigegeben. Die Räder blockieren 
bei den einzelnen Brems Vorgängen auch, aber nur kurzzeitig, da¬ 
nach rollen sie wieder bis zur nächsten Bremsung. Sie erreichen 
aber bei jedem einzelnen Bremsimpuls die optimale Bremsverzöge¬ 
rung, dfe kurz vor dem Blockieren liegt. Man bringt deshalb mit die¬ 
ser Methode den Wagen viel schneller zum Stillstand als beim 
Dauerbremsen, Auch die Seitenführungskraft wird beim Intervall- 
bremsen nur kurzzeitig unterbrachen. Der Wagen weicht dadurch 
nur geringfügig von seiner Spur ab und reagiert noch auf Korrek¬ 
turen am Lenkrod, Der Bremsweg bis zum Stillstand wird nach mei¬ 
nen Erfahrungen um so kürzer, je öfter das Bremspedal angetippt 
und wieder freigegeben wird. 

Bei langen Talfahrten im Gebirge bremst man nicht ständig, son¬ 
dern nur von Zeit zu Zeit, dafür aber entsprechend stärker. Zwi¬ 
schendurch läßt man den Wagen rollen, zweckmäßig mit gesperr¬ 
tem Freilauf, um den Bremsen Zeit zum Abkühien zu gönnen. (Beim 
Synchrongetriebe ist der Freilauf in den unteren Gängen automa- 
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tisch gesperrt.) Läßt man ständig den Fuß auf dem Bremspedal, 
so erwärmen sich die Radbremsen sehr stark und können in ihrer 
Wirkung empfindlich nach lassen. 

Viele Fahrer schonen mit viel Geschick ihre Bremsbeläge und ver¬ 
meiden jedes scharfe Bremsen. Wollen sie dann wirklich einmal 
die volle Bremswirkung einsetzen, um einen Unfall zu vermeiden, 
so kracht es meist doch, weil sie die Fahreigenschaften ihres Wa¬ 
gens bei scharfem Bremsen gar nicht kennen und ihn darum auch 
nicht beherrschen. Auch Fehler und Mängel an der Bremsanlage 
sind bei sanftem Bremsen oft nicht zu bemerken, wirken sich aber 
beim scharfen Bremsen mitunter katastrophal aus. 

Einer meiner Bekannten fuhr völlig unvermittelt gegen den näch¬ 
sten Baum, als er stark bremsen mußte. Als Ursache ergab sich 
links eine seit längerer Zeit völlig verölte Vorderradbremse, so daß 
der Wagen beim Bremsen sehr stark nach rechts zog. Der Fahrer 
hatte es nicht gemerkt, da er auf mehr als 30 000 mit dem Wagen 
zurüokgelegten Kilometern noch nie scharf gebremst hatte, um 
seine Beläge zu schonen! Beim scharfen Bremsen werden solche 
Fehler sofort bemerkt. 

Im dichten Stadtverkehr bremst man nur dann scharf, wenn es nötig 
Ist, da man ohne zwingenden Grund den nachfolgenden Fahrern 
nicht zumuten wird, ständig auf Notbremsungen zu reagieren. Man 
fährt auch nicht mit unverminderter Geschwindigkeit an die Kreu¬ 
zung heran, um dann auf den letzten Metern den Wagen gerade 
noch zum Stehen zu bekommen. Die auf den kreuzenden Straßen 
ankommenden Fahrer werden dadurch mehr als unvermeidbar be¬ 
hindert (§ 1 StVO) und zum Bremsen gezwungen, da sie anneh¬ 
men müssen, ihre Vorfahrt würde nicht beachtet. 

Wo es gefahrlos möglich ist, sollte man ab und an die volle Brems¬ 
wirkung seines Wagens ausprobieren, um ihn dabei sicher beherr¬ 
schen zu lernen. Man kann damit manchen Unfall vermelden, der 
Kosten oder gar Personenschäden verursachen könnte, die in kei¬ 
nem Verhältnis zu dem geringen Verschleiß der Bremsbeläge und 
Reifen durch starkes Bremsen stehen würden. 

Auch das Bremsen mit der Handbremse sollte nicht erst erprobt 
werden, wenn die Fußbremse versagt. Die Handbremse wirkt nur 
auf die Hinterräder, die leicht blockieren, weil sie beim Verzögern 
durch die Wirkung der im Schwerpunkt angreifenden Kraft der Be¬ 
wegungsenergie des Wagens entlastet werden. Man kann deshalb 
von der Handbremse keine Wunder im Hinblick auf die Bremsver¬ 
zögerung erwarten. 

Unter Bremsweg ist die Strecke zu verstehen, die vom Einsetzen der 
Bremswirkung bis zum Stillstand des Wagens zurückgelegt wird. 
Zwischen dem Erkennen der Gefahr und dem Einsetzen der Brems¬ 
wirkung liegen die Schreck- und Reaktionszeit des Fahrers und die 
Bremsenansprechzeit, die vom Beginn der Bremsbetätrgung bis 


Bremswirkung 


Bremsweg- 
berechn ung 
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zum Einsetzen der Bremswirkung vergeht. Im Mittel rechnet man 
mit insgesamt einer Sekunde als Durchschnittswert; es können 
sich aber je nach Schreck Wirkung und Reaktionszeit auch kürzere 
Zeiten oder mehrere Sekunden ergeben. Bei Alkoholgenuß kann 
die Reaktionszeit auf das Doppelte und mehr ansteigen ! Während 
dieser Zeit rollt der Wagen ungebremst weiter. Bei 50 km h zum 
Beispiel Jegt er in einer Sekunde rund 14 m zurück, die zum Brems¬ 
weg hinzukommen (s, Abb. 3). 

Für die Berechnung des Bremsweges bzw. der mittleren Bremsver- 
zögerung gelten die Beziehungen; 

s _ b _ v ~ V Geschwindigkeit in km/h 

26 X b 26 X s b Bremsverzögerung in m/s 2 

s — Bremsweg in m 

Wollen Sie selbst kontrollieren, welche Bremsverzögerung Ihr Wa¬ 
gen erreicht, so fahren Sie auf einer verkehrsarmen Straße mit kon¬ 
stanter Geschwindigkeit {z< B. 30 km/h) und bremsen in Höhe eines 
bestimmten Punktes (Baum» Kilometerstein oder ähnliches) scharf 
ab bis zum Stillstand. Von dem Punkt bis zum Wagenbug messen 
Sie den Bremsweg und rechnen nach der Forme] die Verzögerung 
aus. Die Genauigkeit dieser Methode hängt davon ab, ob das Ta¬ 
chometer die richtige Geschwindigkeit anzeigt und ob die Brem- 
sung genau an dem vorgesehenen Punkt eingesetzt hat. Man be~ 
kommt damit aber zumindest Anhaltspunkte, 

Tabelle 1: Bremswege bei unterschiedlichen Fahrbahnzuständen und Geschwindigkeiten 


Brems- 


zustand Geschwindigkeit vor dem Bremsen 

amg 


(m/s 2 ) 

10 

20 

30 

40 

50 

60 

70 

80 

90 

100 


0 

2,8 

Fahrstrecke während 1 
5,6 8,3 11 14 17 

Sekunde {m 
19,5 22 

i> 

25 

28 




Gesamtstrecke bis 

zum ! 

5tilbta 

nd (m) 


ve reist 

1 

6,6 

21 

43 

73 

110 

155 

208 

268 

336 

413 


2 

4,7 

13,3 

26 

42 

62 

86 

114 

145 

181 

202 

schmierig { 

3 

4,1 

10,7 

20 

32 

46 

63 

82 

104 

133 

156 

naß 

4 

3,8 

9,5 

17 

26 

38 

52 

67 

84 

103 

124 


5 

3,6 

8,7 

15 

23 

33 

45 

57 

71 

87 

105 

| 

6 

3,4 

8.2 

14 

22 

30 

40 

50 

63 

11 

92 

trocken ■ 

7 

3,35 

7,8 

13,3 

20 

28 

37 

46 

57 

70 

83 

l 

e 

3,3 

7,5 

12,6 

19 

26 

34 

43 

53 

64 

76 


In der Tabelle T sind die Gesamtstrecken zusammengestellt, die 
der Wagen bei der jeweiligen Bremsverzögerung bis zum Stillstand 
26 zurücklegt. Die ungebremst zurückgelegte Bremsstrecke während 









einer Sekunde als Mittelwert für die Schreck-, Reaktions- und Brem¬ 
sen an Sprechzeit wurde zum jeweiligen Bremsweg hinzugezählt. 


Rutschen und Schleudern 


Durch den Vorderradantrieb bietet der Trabant auch auf glatten 
Fahrbahnen eine optimale Sicherheit und Spurhaltung, Diese sta¬ 
bilisierenden Eigenschaften sind aber nur bei Geradeausfahrt vor¬ 
handen* Sollten hierbei die Antriebsräder einmal rutschen oder 
durchdrehen, weil zu viel Gas gegeben wurde, so fahrt der Wagen 
trotzdem geradeaus weiter, weil ihn die Vorderräder ziehen. Bei 
Geradeausfahrt können die von den Reifen auf die Fahrbahn über¬ 
tragbaren Kräfte weitgehend für den Antrieb in Anspruch genom¬ 
men werden, denn Seitenführungskräfte werden nur In geringem 
Maße für die Spurhaltung benötigt. 

Bei Kurvenfahrt sieht das ganz anders aus* Hier versuchen die 
Fliehkräfte den Wagen aus der Spur zu drängen. Je größer diese 
Querkräfte sind, um so größere Seitenführungskräfte müssen die 
Reifen aufbringen, damit der Wagen nicht seitlich wegrutscht. Je 
mehr Seitenführungskraft aber benötigt wird, um so weniger Kraft 
kann für den Antrieb bzw. für eventuelles Bremsen in Anspruch ge¬ 
nommen werden. Ganz gleich in welcher Richtungrdie vom Reifen 
übertragenen Kräfte wirken, ihre Gesamtsumme wird durch die 
Haftreibung zwischen Reifen und Fahrbahn begrenzt* Überschrei¬ 
tet man diese Grenze - bei Glatteis ist das sehr leicht möglich —, 
so rutscht der Wagen unweigerlich. 


Aus diesen Zusammenhängen ergeben sich einige Regeln, wie Bremsen? 
man einen rutschenden oder schleudernden Wagen wieder fangen 
und in die gewünschte Spur bringen kann, ohne im Straßengraben 
oder an einem Baum zu landen. Rutscht der Wagen seitlich weg, 
ganz gleich, ob das in einer Kurve oder bei Geradeausfahrt ge¬ 
schieht, so ist durdi Bremsen nichts zu retten. Jedes Bremsen würde 
sogar das Rutschen und Schleudern verstärken, denn dadurch wer¬ 
den die letzten Reste der ohnehin schon zu geringen Seltenfüh¬ 
rungskräfte vollends aufgehoben* Bremsen ist in solchen Situatio¬ 
nen eine typische Schreckreaktion, die schon oft zu folgenschweren 
Unfällen geführt hat. 

Zusätzliches Gasgeben, das gerade für Frontantriebswagen beim 
Rutschen oder Schleudern häufig empfohlen wird, hilft nach mei¬ 
nen Erfahrungen nur bedingt. Man kann Glück haben und den 
Wagen damit wieder stabilisieren. Er kann dabei aber auch plötz¬ 
lich in eine ganz andere Richtung als beabsichtigt fahren. Ich habe 
in zahlreichen Versuchen festgesteilt, daß sofortiges Gaswegneh¬ 
men am günstigsten ist, weil dann keine Antriebskräfte mehr wir¬ 
ken und die von den Reifen übertragbaren Kräfte Im vollen Um- 27 




fang für die Seitenführung zur Verfügung stehen. Maximale Sei¬ 
tenführungskräfte sind aber für die notwendigen Lenkkorrekturen 
erforderlich. 


Gegenlenken 

Beim Gegenlenken können nur kleine, mitunter kleinste Lenkrad¬ 
ausschläge helfen, denen der Wagen auch folgen kann. Für große 
Lenkradausschläge wären hohe Seitenführungskräfte erforderlich, 
die aber nicht zur Verfügung stehen. Dabei sollte jede heftige Re¬ 
aktion vermieden werden. Nur sanftes Gegenlenken ist erfolgver¬ 
sprechend, Erst wenn der Wagen der Lenkung folgt und die ge¬ 
wünschte Richtung einschlägt, kann wieder sanft Gas gegeben 
werden. 

Ränder sind 
griffiger 

An den Rändern ist die Fahrbahn meistens nicht ganz so glatt wie 
in der Mitte. Vielfach liegen dort Reste von Streusand, oder der 
Schnee ist noch nicht so festgefahren und vereist. Man sollte des¬ 
halb versuchen, den rutschenden Wagen in Randnähe zu bringen, 
wo die Reifen besseren Halt finden. Mit entsprechenden Lenkkor¬ 
rekturen muß man aber dafür sorgen, daß die Wagenlängsachse 
parallel zum Randstreifen liegt, damit beide Räder der betreffen¬ 
den Seite Halt finden. Rutscht der Wagen schräg auf den Rand zu, 
so kann ihn der schmale griffigere Streifen kaum bremsen. 

Soweit die Rezepte für kritische Situationen, die man jedoch durch 
vorsichtiges Fahren lieber von vornherein vermeiden sollte. Auf 
jeden Fall ist es stets ratsam, genau zu wissen, wie die Fahrbahn 
beschaffen ist, auf der man fährt. Wenn sich der Fahrbahnzustand 
plötzlich ändert, wenn die vorher naß glänzende Straße matt und 
stumpf aussieht, so kann es sich schon um Glatteis handeln. Im 
Zwerfeisfall sollte man anhalten und sich davon überzeugen. 

Anfahren 

Beim Anfahren auf Glatteis oder schmieriger Fahrbahn drehen 
beim Frontantrieb die Antriebsräder leichter durch als bei einem 
heckgetrlebenen Wagen, denn im gleichen Maße, wie die Vorder¬ 
achse beim Bremsen stärker belastet wird, tritt beim Beschleuni¬ 
gen eine Entlastung ein. Deshalb ist es auch mitunter günstiger, 
den Rückwärtsgang zu benutzen, wenn der Wagen in Sand oder 
Schlamm steckengeblieben ist und vorwärts nicht mehr weiter 
will. 
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Muß man mit dem Trabant aus einer Parklücke heraus mit weit ein- 
geschlagenen Vorderrädern etnfahren, so ist ein besonders weiches 
Einkuppeln angebracht. Entsprechend dem Radeinschlag werden 
die Antriebskräfte nicht gradlinig, sondern im Winkel zum Achs- 
zapfen übertragen. Dabei werden die innerhalb der dicken Gum¬ 
mimanschetten in Radnähe angeordneten Weitwinkelgelenke er¬ 
heblich höher beansprucht als beim Anfahren mit geradeaus ste¬ 
henden Vorderrädern. Will man bei scharf eingeschlagenen Rä¬ 
dern mit einem Blitzstart anfahren und kuppelt mit einem Ruck ein, 
so riskiert man dabei den Bruch der WeitwJnkelgelenke* 


Bei Nacht und Nebel 


Blendung durch den Gegenverkehr, ungenügende Sicht, unbe- 
leuchtete Radfahrer, mit denen man besonders In ländlichen Ge¬ 
genden rechnen muß — alle diese Gefahrenmomente erfordern 
höchste Konzentration und setzen natürlich auch die mögliche 
Durchschnittsgeschwindigkeit stark herab* Bei Gegenverkehr sieht 
man mit dem eigenen Abblendlicht nicht allzu viel und muß ent¬ 
sprechend langsam fahren. Bei einiger Übung kann man sich aber 
daran gewöhnen, auch mit dem Licht des Entgegenkommenden 
etwas zu sehen. Beobachtet man konsequent den vom entgegen¬ 
kommenden Wagen beleuchteten Teil der eigenen Fahrbahnseite, 
ohne direkt in die Scheinwerfer hineinzusehen, so nimmt man 
irgendwelche Hindernisse schon als Schatten wahr, lange bevor 
sie die eigenen abgeblendeten Scheinwerfer erfassen. 


Die Blendung durch den Gegenverkehr hält sich in erträglichen 
Grenzen, wenn die Windschutzscheibe peinlich sauber ist. Man 
sollte auch das Berühren der Scheibe mit den Händen vermeiden, 
da die Haut immer Fett ausscheidet. Schon Spuren von Fett ge¬ 
nügen, um die Blendung wesentlich zu verstärken. Das gleiche gilt 
für Feuchtigkeit, gegen die man innen den Scheibenentfroster er¬ 
setzen bzw. gut lüften kann. Klarsichtmittel, die das Beschlagen 
der Scheiben verhindern, sind deshalb an der Windschutzscheibe 
nicht zu empfehlen, während sie bei allen anderen Scheiben gute 
Dienste leisten. Wenn es regnet, ist man gegen die vielfältigen 
Lichtreflexe allerdings machtlos. 

Die ungünstigste Zeit Ist zweifellos die Dämmerung, Mit Schein¬ 
werfer oder Abblendlicht sieht man noch nicht genug, blendet den 
Gegenverkehr aber schon erheblich, da die Blendung zu dieser 
Zeit subjektiv unterschiedlich stark empfunden wird. Andererseits 
ist es wichtig, daß man rechtzeitig gesehen wird. 

Laut StVO müssen die vorgeschriebenen Beleuchtungseinrichtun¬ 
gen in Betrieb genommen werden, wenn Fahrzeuge und Personen 
In einer Entfernung von 200 Metern nicht mehr deutlich wahrzu¬ 
nehmen sind. Unter den vorgeschriebenen Beleuchtungseinrich¬ 
tungen ist das Abblend- bzw. Fernlicht zu verstehen. Man sollte es 
aber besonders auf der Autobahn oder Fernverkehrsstraße erst 
dann einschalten, wenn diese Sichtgrenze unterschritten wird. Vor¬ 
her genügt das Standlicht, um gut gesehen zu werden* 


Im Nebel ist unbedingt auch bei Tage mit Abblendlicht zu fahren. 
Das Standlicht wird unter diesen Bedingungen viel zu spät wahr¬ 
genommen. 

Starker Nebel gehört überhaupt zu den schlimmsten Hindernissen, 
die das Wetter für den Straßenverkehr zu bieten hat. Man kommt 


Windschutz¬ 

scheibe 


Standlicht? 


Abblendlicht! 
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nur langsam vorwärts und muß außerdem noch ständig damit 
rechnen, daß ein nachkommendes Fahrzeug die eigenen Heck¬ 
leuchten nicht rechtzeitig sieht und auffährt. Besonders zum Anhal¬ 
ten muß man sich möglichst eine Stelle aussuchen, wo man die 
Fahrbahn verlassen kann und kein Hindernis für den nachfolgend 
den Verkehr darstellt. 

Auf der Autobahn ist bei Dunkelheit oder Nebel das haltende 
Fahrzeug — Halten auf der Autobahn ist nur In Notfällen erlaubt! - 
durch eine Signallampe oder einen Dreibock 2 u kennzeichnen. 
Dreibock oder Lampe haben am rechten Seitenstreifen zu stehen. 
Am Tage ist der Dreibock nicht vorgeschrieben und auch völlig fehl 
am Platz, da das haltende Fahrzeug auf Grund seiner Größe viel 
eher und besser zu sehen Ist als der winzige Dreibock. Manche 
meinen es besonders gut und stellen den Dreibock mitten auf der 
Fahrbahn auf. Das ist Verkehrsgefährdung, Logischerweise kon¬ 
zentriert sich die Aufmerksamkeit des nachfolgenden Verkehrs auf 
das große Objekt, das haltende Fahrzeug, und der im Verhältnis 
dazu winzige Dreibock wird leicht übersehen. 


Winterausrüstung 


Aul den Winterfahrbetrieb und die damit zusammenhängenden 
Besonderheiten hat sich jeder Kraftfahrer gewissenhaft einzustel- 
Ion. Aber auch das Fahrzeug verlangt in bestimmten Fällen einige 
zusätzliche Ausrüstungsstücke. Die folgenden Bemerkungen sind 
als Anregung für einen sicheren Winterfahrverkehr gedacht. 


Spike-Reifen M + S-Reifen mit Spikes sind bei Schnee und Eis die Optimal- 
lösung. Diese Ausrüstung ist aber auch die teuerste, denn es müs¬ 
sen alle vier Räder mit Spike-Reifen versehen werden. Eine teil¬ 
weise Bestückung, zum Beispiel nur der Antriebsräder, Ist nicht zu¬ 
gelassen, weil dabei erhöhte Schleudergefahr beim Bremsen be¬ 
steht. Spike-Reifen dürfen nur in der Zeit vom 10. November bis 
30. März gefahren werden. Werden sie abgenommen, so sollte die 
bisherige Laufrichtung der Reifen gekennzeichnet werden, die ent¬ 
sprechend den Empfehlungen der Reifenindustrie nicht vertauscht 
werden darf. Die Räder der angefriebenen Achse sollen aber etwa 
nach je 2500 bis 3000 km gegen die der nlchtangetriebenen aus¬ 
gewechselt werden. Der Luftdruck für Spike-Reifen soll 0,1 bis 0,2 at 
höher liegen als unter normalen Bedingungen. 

M I S-Reifen ohne Spikes greifen besser bei losem Schnee oder 
Matsch, Auf vereisten Straßen haften die groben M + S-ProfMe 
weniger gut als die felnprofilierten Sommerreifen, Schneeketten 
sollten auf M + 5-Retfen nicht gefahren werden. Die Kettenteile 
klemmen sich in den Profilen fest und können bei Belastung Profil* 
30 stücke abreißen. 


Schneeketten 


Schneeketten sind neben Spike-Reifen noch immer das wirksamste 
Mittel, um auch unter ungünstigsten Bedingungen vorwärts zu 
kommen. Bei Schneeketten ist es auch zulässig, nur die Antriebs¬ 
räder damit auszurüsten. Zum Anlagen werden die Ketten vorden 
Rädern ausgebreitet und entsprechend der Spurweite ausgerich¬ 
tet. Dann fährt man den Wagen vorwärts, bis beide Vorderräder 
etwa in der Mitte auf den Ketten stehen. Nun können die Ketten 
um die Reifen gelegt und verschlossen werden. 

Schneeketten sind nur auf verschneiten und vereisten Fahrbahnen 
brauchbar. Fährt man damit auf schneefreien oder nassen bzw. 
mit Frostsehutzlösung behandelten Fahrbahnen, so riskiert man 
den Bruch der Ketten. Eine während der Fahrt reißende Kette kann 
erheblichen Schaden an richten, zum Beispiel die Bremsleitung zer¬ 
schlagen. Auch die kleinen Behelfs ketten, von denen mehrere um 
die Reifen geschnallt werden, sind in dieser Beziehung empfind¬ 
lich. Sie sollten sofort abgenommen werden, wenn die Straße 
schnee- und eisfrei ist. 

Die Schneeriemen aus Gummi, deren Stollen aus den Karkassen 
von Autoreifen bestehen, halten auch das Fahren auf nassen und 
schneefreien Fahrbahnen aus und müssen nicht immer an- und 
abgeschnallt werden. Bei häufig wechselnden Bedingungen, wie 
verschneite Nebenstraßen und geräumte und besprühte Haupt¬ 
straßen, sind diese Riemen die beste Lösung. Ich bin damit auch 
bei Schneehöhen bis etwa 20 cm immer gut gefahren. 


Für alle Fälle sollte man eine Schaufe! oder einen Feldspaten im 
Kofferraum haben. Auch ein Handfeger ist nützlich, um die Schei¬ 
ben von Schnee zu befreien. Vereiste Scheiben lassen sich am 
besten mit einem Teigschaber aus Plast abkratzen. Er hinterläßt 
auf dem Glas keine Kratzer. Zum Abschaben des feuchten Schmut¬ 
zes, den die Reifen der vorausfahrenden Wagen an die Windschutz¬ 
scheibe befördern, eignet sich ein Scheibenreiniger mit einer stei¬ 
fen Gummileiste, die etwa 2 bis 3 mm dick sein sollte. 

Für die Heckscheibe ist eine Klarsichtfoiie zu empfehlen. Sie hält 
auf Grund des Doppelfenstereffekts das von ihr bedeckte Stück 
beschlag- und eisfrei. Die Klarsichtscheibe sollte aber vor Einbruch 
des Winters an die Heckscheibe geklebt werden. Bei Frost gelingt 
das nicht immer, weil dann sofort die Heckscheibe beschlägt, wenn 
man in ihrer Nähe hantiert. 


Waschanlagenzusatz ist für die Scheibenwaschanlage unerläßlich, 
damit sie nicht einfriert. Das Tür- und Kofferraumschloß kann mit 
Silikonöl (oder Schloßöt-Spray) vor Frost geschützt werden. Ein be¬ 
reits eingefrorenes Schloß läßt sich damit aber nicht auftauen. In 
diesem Falle hilft Glyzerin oder Glysantin. Zum Auftauen und Frei¬ 
halten der Scheiben gibt es noch Defroster. Das Mittel hinterläßt 
aber Schlieren, die die Sicht behindern. Die Windschutzscheibe 
soflte damit nicht behandelt werden. 


Zubehör 


Chemische 

Hilfsmittel 
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Starten im Winter 


Eine über Nacht warmgehaltene Batterie ist die beste Vorausset¬ 
zung für ein gutes Anspringen des Motors. Wenn die Temperatur 
unter minus 10°C absinkt, Ist diese Vorsorge zu empfehlen. Als 
Kaltstartgrenztemperatur werden für den Trabant bei voll gelade¬ 
ner 56-AH-Battene minus 18 c C und bei halb geladener Batterie 
minus 12 °C angegeben. 

Zum Warm halten der Batterie eignet sich auch ein kleines Lade¬ 
gerät (zum Beispiel „Ladefix" vom VEB Elektrowärme Sörnewitz), 
das über die Handlampensteckdose angeschfossen werden kann, 
ohne die Batterie auszubauen. Der fließende Ladestrom, auch wenn 
es nur etwa 1 A ist, verhindert das Auskühlen der Batterie. Voraus¬ 
setzung ist allerdings ein Stromanschluß in Reichweite des Wagen¬ 
standplatzes, 


Mit Schock Bei Frost hat es sich bewährt, den Motor nicht mit dem Zündschlüs¬ 

sel, sondern durch Ziehen des Startvergaserzuges anzuhalten. Erst 
wenn er durch den Kraftstoffüberschuß stehengeblleben ist, wird 
die Zündung ausgeschaltet. Der Motor springt nach dieser Be¬ 
handlung beim nächsten Start besser an, da ihm noch Gemisch 
zur Verfügung steht, das nicht erst aus dem Vergaser angesaugt 
werden muß. Das Ziehen des Schocks beim Abstellen ist aber nur 
sinnvoll, wenn der Motor im Leerlauf läuft. Zusätzliches Gasgeben 
bringt keinen Vorteil, weil dabei der größte Teil des angesaugten 
Gemisches nicht im Motor bleibt, sondern in den Auspuff gelangt. 
Der Motor springt am besten an, wenn die Leerfaufdrehzahl nicht 
schneller als unbedingt nötig eingestellt ist (s. auch Abschnitt „Ein¬ 
stellung des Vergasers")- Er soll möglichst langsam, aber dabei 
doch stabil laufen; er darf auch bei getretener Kupplung nicht ste¬ 
hen bleiben. Erhöhte Leerlaufdrehzahl erfordert einen größeren 
Öffnungsspalt der Drosselklappe (eingestellt mit der Drosselklap- 
pen-Anschiagschraube), der das Startgemisch abmagert. Das kostet 
bei jedem Start — nicht nur bei Frost — einige Anlasserumdrehun¬ 
gen mehr bis zum Anspringen. 


Mehrmals kun Während des Anlassens bei gezogenem Startvergaserzug darf 
kein Gas mit dem Fußhebel gegeben werden. Der Motor würde 
dann kein Startgemisch über die engen Kanäle des Startvergasers 
ansaugen, sondern die an der geöffneten Drosselklappe einströ¬ 
mende Luft, Erst nach dem Anspringen ist ein wenig Gas sinnvoll, 
damit der Motor stabil läuft. 

Für Batterie und Anlasser ist es dienlicher, lieber mehrmals kurz 
zu starten, als den Anlasser beim ersten Versuch bis zum Ansprin¬ 
gen pausenlos arbeiten zu lassen. Die Chancen, den Motor zum 
Laufen zu bringen, sind beim wiederholten kurzzeitigen Anlassen 
größer, weil sich die Batterie In den Pausen erholen kann und nicht 
32 so schnei! erschöpft. 


Wenn der Motor noch mehreren Versuchen noch immer nicht an¬ 
springt! so sollte man spätestens dann damit aufhören, wenn die 
Batterie den Anlasser merklich langsamer drehen läßt als vorher. 
Bel Anlasserbelastung ist in diesem Fall nicht mehr mit dem An¬ 
springen zu rechnen. Für die Zündung allein reicht aber die Bat¬ 
teriekapazität noch immer. Beim Anschieben springt der Wagen 
meist schon nach wenigen Metern an. Startet man aber die Bat¬ 
terie vollends leer, so hilft auch das Anschieben nicht mehr. 


Eine kalte Batterie, deren Energie für den Anlasser nicht mehr aus- Batterie 
reicht f kann durch Erwärmen wieder „zum Leben erweckt" werden, erwärmen 
Die Batterie muß dann ausgebaut und warm gestellt werden, bis 
die Flüssigkeit in den Zellen eine Temperatur von etwa 20 °C er¬ 
reicht hat (Fotothermometer eignen sich zum Messen), Man kann 
die Batterie unter Aufsicht auch auf einen Kachelofen oder auf 
eine reichlich handwarme Stelle einer Herdplatte steifen. Größere 
Hitze verträgt das Gehäuse nicht. 

Die erwärmte Batterie ermöglicht zwar den nächsten Start, sie muß 
aber bald nachgeladen werden, entweder an einem Ladegerät 
oder auf einer größeren Fahrt. Bei zügiger Fahrt mit Geschwindig¬ 
keiten um etwa 70 km/h ist die Batterie nach etwa zwei Stunden 
wieder ausreichend geladen. 


Abschleppen 

Für den Fall, daß man sich einmal abschleppen lassen muß, hat 
der Trabant vorn am Hilfsrahmen eine Abschleppöse (s, Abb. 45), 
Zur sicheren Befestigung des Seils eignet sich ein Knoten (Abb. 4), 
den die Seeleute als Pahlstek bezeichnen. Der Pahlstek bleibt ge¬ 
nau an der Stelle, an der Sie ihn gemacht haben. Liegt er vor der 
Stoßstange, so kann man Ihn nach dem Abschleppen wieder ganz 
bequem lösen, ohne sich unter den Wagen legen zu müssen. 
Dieser Seemannsknoten hält der stärksten Belastung stand, er 
kann nicht aufgehen, höchstens reißt das Seil, 



Abb. 4 

Zweckmäßiger 
Knoten zur 
Befestigung 
des Abschleppseil» 
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3 Trabant 



Vom Abschleppen eines anderen Wagens mit dem Trabant rät das 
Werk ab, weil die selbsttragende Karosserie beim Anhängen einer 
derartigen Last Schaden erleiden kann. Besteht keine andere Hilfs- 
möglidikeit, so sollte das Schleppseil vorn am Hilfsrahmen befe¬ 
stigt und nach hinten geführt werden. An der Hinterachse maß es 
nochmals mit einem Draht so lose festgelegt werden, daß die 
Schlepplast nicht auf die Hinterachse übertragen werden kann, 
sondern nur auf den vorderen Hilfsrahmen. Mit nur einem Seil 
üblicher Länge kommt man dann natürlich nicht aus. f 
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Technische Durchsicht und 
Funktionsprüfung 


Im Vorwort ist es betont: Jedes Kraftfahrzeug muß bei Teilnahme 
am öffentlichen Straßenverkehr betriebs- und verkehrssicher sein. 
Den größten Teil der dazu notwendigen überprüfungsarbeiten, die 
laut Empfehlung des Herstellers in regelmäßigen Abständen zu er¬ 
ledigen sind, können Sie ohne weiteres selbst übernehmen. Sie 
lernen dadurch Ihr Fahrzeug besser kennen und entdecken evtL 
Fehler rechtzeitig. 

Wenn Sie diese Arbeiten sorgfältig ausführen* kommen Sie aller¬ 
dings mit den für die Durchsichten vom VEB Sachsen ring genannten 
Zeiten (3Va Stunden für die „kleine", 6 Stunden für die „große" 
Durchsicht) nicht aus. Auch wenn Ihnen die technischen Hilfsmittel 
einer Werkstatt einschließlich Grube bzw. Hebebühne zur Verfü¬ 
gung stehen, so fehlt Ihnen doch die Routine, die man nur be¬ 
kommt, wenn man diese Arbeiten über längere Zeit täglich aus¬ 
führt, Ich rechne im Durchschnitt mit der doppelten Stundenzahl, 
mache aber die Durchsichten bei meinem Wagen trotzdem selbst, 
weil ich nur dadurch genau weiß, welche Teile einwandfrei sind, ob 
wirklich alle Schrauben festsitzen, ob jedes Schmiernippel Fett 
durchgelassen hat usw. 


Das Werkzeug 

Mit dem Bordwerkzeug allein sind einige Arbeiten nur sehr müh- 
selig bzw. überhaupt nicht auszuführen. Man kann sich die einzel¬ 
nen Arbeiten erheblich erleichtern, wenn man nach einige zu¬ 
sätzliche W erkzeuge anschafft. Manche Schrauben sitzen 
etwas versteckt, oder um sie herum ist so wenig Platz, daß man mit 
den Gabelschlüsseln des Bordwerkzeugs nicht herankommt. In die¬ 
sen Fällen sind Steckschlüssel oder gekröpfteRing- 
Schlüssel besser. Abbildung 5 zeigt die verschiedenen Arten. 
Die Ring- und Steckschlüssel haben noch einen weiteren Vorteil. 
Sie fassen das Sechskant der Schraube oder Mutter an sämtlichen 
Kanten und nicht nur an zwei Flanken. Dadurch greifen sie viel 
zuverlässiger und rutschen auch bei großem Kraftaufwand nicht 
ab. Für die Arbeiten am Trabant braucht man vor allem die Grö¬ 
ßen 10, 14, 17, 19 und 22 mm. Welcher Schlüssel für die jeweilige 
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Abb, 5 

Gekröpfter Ring- 
schlüssel (links) 
Ga bei Schlüsse 3 
(Mitte) und 
Stedcschlüssel 
(rechts) 



Abb. 6 

Rohrzange (oben) 
Kombizange (Mitte) 
und 

Flachzange (unten) 



Arbeit am günstigsten ist, wird bei den einzelnen Arbeiten be¬ 
sprochen. 

Die Kombizangeaus dem Bordwerkzeug eignet sich zum öff¬ 
nen des Haltebügels am Unterbrechergehäusedeckel und zur Not 
zum Abschneiden eines Drahtes. Richtig feslhalten läßt sich damit 
kaum etwas, dabei rutscht man nur ab. Eine Flachzange faßt 
viel besser, mit ihren schlankeren Backen kommt man auch an 
schwer zugängliche Teile gut heran, und ein Seitenschnei¬ 
derin der Größe der Kombizange schneidet dickere Drähte leich¬ 
ter durch. Die gerundete, mit Zacken versehene Aussparung der 
Kombizange ist zum Anfassen runder Teile gedacht. Richtig fest- 
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halten lassen sich solche Teile aber nicht, weil bei dem ungünstigen 
HebelverhältnEs die Handkraft nicht ausreicht. Der Versuch, mit 
der Kombizange einen Schraubenkopf zu halten oder zu drehen, 
führt deshalb meist zur Beschädigung der Kanten, so daß später 
kein Schlüssel mehr die Schraube richtig faßt. An Schraubenköpfen 
hat deshalb eine Zange nichts zu suchen, damit wird nur Schaden 
angerichtet 

Für bestimmte Arbeiten, zum Beispiel zum Abschrauben der Kunst- 
stoffkappe am Benzinhahn, zum Lösen eines festsitzenden Zeilen- 
Verschlusses der Batterie, leistet eine Rohrzange gute Dienste 
(Abb. 6), deren öffnungsweite sich entsprechend dem Durchmesser 
des zu fassenden Teiles einsteÜen läßt. Auf Grund der im Verhält¬ 
nis zu den kurzen Backen sehr langen Handhebel kann man mit 
dieser Zange sehr fest zupacken, viel fester als mit der Kombi¬ 
zange. Kunststoffteile dürfen deshalb nur sehr zart angefaßt wer¬ 
den, sonst brechen sie unter dem Druck der Zange, 

Gebraucht werden ferner ein kräftiges Taschenmesser und 
einige Schraubenzieher verschiedener Größen, die in ihrer 
Ausführung etwas solider sind als die des Bordwerkzeugs. Für die 
Arbeiten an der elektrischen Anlage {Zündeinstellung} ist eine 
Prüflampe unerläßlich. Dafür eignet sich jede 6-Volt-GJüh- 
lampe mit Fassung, die mit zwei Leitungen (etwa 40 cm lang), Ba¬ 
nanensteckern und Krokodilklemmen versehen wird. Zur Zünd- 
einstellung wird ferner ein 7-mm-Steckschlüssel benötigt, zur Not 
geht auch der Gabelschlüssel aus dem Bordwerkzeug, der hoch¬ 
kant auf die Mutter gesetzt und mit der Kombizange gedreht wer¬ 
den kann, 

Wenden wir uns nun den einzelnen Arbeiten zu. die sich hinter 
den Angaben auf der Durchprüfungskarte verbergen. 


Rund um den Motor 

Dazu muß der Deckel des Unterbrechergehäuses abgenommen Zünd¬ 
werden, Sitzt er vom Schmutz verkrustet fest, so klemmt man das einstellung 
Messer oder einen scharfkantigen Schraubenzieher In den Spalt 
zwischen Deckel und Gehäuse und dreht die Klinge. Man muß 
nicht unbedingt das rechte Vorderrad abnehmen, um an das Un¬ 
terbrechergehäuse heranzukommen, Wenn man die Räder ganz 
nach rechts einschlägt, haben die Arme Platz. Ein auf den Reffen 
gelegter Lappen schützt vor Schmutz, 

Nun wird die Kurbelwelle mit der Hand an der Keifriemenscheibe 
oder mit einem 14er Schlüssel an der Nocken sch raube rechts herum 
durchgedreht (Schalthebel auf Leerlauf, Zündkerzen herausge¬ 
schraubt), bis sich die Kontakte eines Unterbrechers am weitesten 
geöffnet haben. In dieser Stellung wird der Kontaktabstand mit der 
Lehre 0,4 mm aus dem Bordwerkzeug geprüft (Abb. 7), Die Lehre 
muß srch leicht zwischen die Kontakte schieben lassen, sie darf da¬ 
bei nicht zwischen den Kontakten klappern, sie darf die Kontakte 
beim Einschieben aber auch nicht auseinanderspreizen, ' 37 


Äbh, 7 
Prüfen des 
Konto kt ob Stands 


Abb. B 
Prüfen des 
Elektrodeno b^tands 


Stimmt der Abstand nicht, so muß er nachgestellt werden (siehe 
Abschnitt „Zündeinstellung"). Stimmt der Abstand, so wird die Kur- 
belweJIe um ISO gedreht, damit der andere Unterbrecher am wei¬ 
testen geöffnet ist. Sein Abstand wird ebenfalls mit der Lehre ge¬ 
prüft und nötigenfalls nachgestellt. 

Sind die Kontakte verschmutzt oder verölt, so wird am besten die 
Grundplatte herausgenommen (siehe „Unterbrechergrundplatte 
ausbauen"). 
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Zündkerzen 


Zur Zündkerzenreimgung eignet sich eine Bürste mit kräftigen 
Borsten, Eine Drahtbürste ist ungeeignet» da die Metalldrähte auf 
dem Kerzentsolator Spuren [-unterlassen, die später Kriechströme 
begünstigen und den Zündfunken schwächen. Ruß kann man mit 
einer Bürste noch gut entfernen» nicht aber die fest haftenden 
Rückstände aus den dem Benzin zugesetzten Bleibestandteilen. 
Ich kratze diese Krusten und Perlen von der Masseelektrode 
und von der Stirnfläche des Kerzenkörpers mit einem Taschenmes¬ 
ser ab. Der Elektrodenabstand wird durch Einschieben der Lehre 
0,6 mm (Abb. 8) geprüft. Ist der Abstand zu eng, so wird die Masse¬ 
elektrode mit dem untergeklemmten Taschenmesser etwas gebo¬ 
gen. Ist er zu weit, so biegt man die Masseelektrode durch leichte 
Schläge mit dem Hammer oder mit einem Schraubenschlüssel in 
Richtung Mittelelektrode. 

Der Dichtring der Zündkerze darf nicht vergessen werden. Er dich¬ 
tet nicht nur ab» sondern übernimmt den größten Teil der Wärme¬ 
ableitung von der Kerze zum Zylinderkopf. Eine ohne Dichtring 
eingeschraubte Kerze wird extrem heiß. Sie kann Im ungünstigsten 
Falle ein Loch in den Kolbenboden brennen. 

Wenn der Motor betriebswarm ist, sollte man eine beim Kerzen* 
Wechsel eingeschraubte kalte Kerze nicht fest anzlehen. Sie sitzt 
sonst noch Abkühlung des Motors wie angenietet, so daß beim 
Hera us sch rauben das Kerzengewinde im Zylinder köpf mit heraus- 
gerissen werden kann. 


Der Keilriemen ist richtig eingestellt» wenn er sich etwa in der Mitte 
zwischen dem Gebläse und der Lichtmaschine 10 bis 15 mm ein- 
drücken läßt. Hat sich der Riemen im Laufe des Betriebes gedehnt, 
und die Abweichung von der Geraden ist beim Eindrücken größer 
als 15 mm, so muß er nachgespannt werden. Dazu sind insgesamt 
drei Schrauben zu lockern: die Befestigung der Spannstrebe an 
der Lichtmaschine (neben dem Vergaser) und zwei Schrauben» mit 
denen die Lichtmaschine an Ihrem unteren Haltewinkel befestigt 
ist (Abb. 9). Die beiden letzteren Schrauben liegen von vorn ge- 


Keilriemen- 

Spannung 



Abb. 9 

Drei pu nlctbef e st i g 
der Lichtmaschine 
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Vergaser 
und Filter 


Abb. ic 

HauptriüSenhoUe- 
schraube (Pfeil) 


sehen hinter der Lichtmaschine, man kommt nur von unten heran. 
Bei diesen Schrauben, die man kaum sehen, sondern nur fühlen 
kann, leisten gerade oder gekröpfte Ringschlüssel (14 mm) gute 
Dienste, 

Sind alle Schrauben gelöst! so kann die Lichtmaschine in Fahrt' 
richtung geschwenkt werden, wobei sich der Riemen spannt. Dazu 
steckt man ein Stück Holz oder einen großen Dorn zwischen Motor 
und Lichtmaschine und drückt die Lichtmaschine nach vorn. War 
der Riemen zu stramm und soll er etwas loser eingesteift werden, 
so drückt man nur den Riemen ein. Die Lichtmaschine gibt dabei 
nach und schwenkt in Richtung Motor. 

Wenn die Riemenspannung richtig eingestellt ist, so wird zu¬ 
erst die Schraube angezogen, die die Spannstrebe mit der Licht¬ 
maschine verbindet. Die Lichtmaschine kann danach ihre Stellung 
nicht mehr verändern. 

Neue Keilriemen dehnen sich während der ersten 500 km am stärk¬ 
sten! danach nur noch geringfügig. Wird ein über längere Zeit ein¬ 
wandfrei gelaufener Riemen plötzlich wesentlich länger, so ist er 
meist angerissen, was bald zum völligen Bruch führt. 


Zur Reinigung des Vergasers genügt es, die Hauptdüsenhafte¬ 
schraube (Abb. 10) herauszuschrauben (bei geschlossenem Benzin¬ 
hahn) und mit Luft durchzublasen. Soll die Düse aus ihrer Hafte¬ 
schraube herausgeschraubt werden, so legt man den Schrauben¬ 
kopf auf eine Platte und hält Ihn mit dem Her Schlüssel fest, wäh¬ 
rend man mit dem Schraubenzieher die Düse dreht, Var dem Eln- 
schrauben der Halteschraube in das Vergasergehäuse wird der 
Benzinhahn einige Sekunden lang geöffnet. Der ausfließende 
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Kraftstoff schwemmt den nicht fest haftenden Schmutz aus dem 
Schwimmergehäuse heraus. Ausbauen und komplett zerlegen 
sollte man den Vergaser nur dann, wenn es notwendig ist (siehe 
auch Abschnitt „Kraftstoffverbrauch zu hoch"). 

Schmutz und Wasser sammeln sich gern im Schmutzabscheider 
unter dem Benzinhahn. Hier können Verstopfungen auftreten, die 
den Kraftstoffzufluß drosseln und die Leistung erheblich redu¬ 
zieren. 

Zur Reinigung des Filtersiebs muß die Kunststoffkappe (Schmutz¬ 
abscheider) abgeschraubt werden, die unter dem Tank am Benztn- 
hahn sitzt. Mit der Hand läßt sich die Kappe meist nicht lösen, mit 
der Rohrzange geht es sehr einfach (Vorsicht, Zange nicht zu fest 
zusammendrücken!). Nach Abschrauben der Kappe kann auch das 
Sieb abgeschraubt werden. Kappe und Sieb werden in Waschben- 
zin gespült, wobei man die Sprengringe und dos Sieb vom Siebträ¬ 
ger abnehmen sollte, denn der Schmutz sitzt auch zwischen diesen 
Teilen (Abb. 11), 

Nach dem Zusammenbau prüft man die Anschlüsse vom Benzin¬ 
hahn am Tank und von der Kraftstoffleitung am Hahn und am Ver¬ 
gaser auf festen Sitz. Sind die Schrauben locker - man erkennt das 
an diesen Stellen schon an der Feuchtigkeit — r so müssen sie an¬ 
gezogen werden. Wird einer der Anschlüsse immer wieder feucht, 
so hat weiteres Hochziehen der Schraube keinen Zweck. Hier müs¬ 
sen die Dichtungen erneuert werden. 



Verschraubung 


SchiouchötiscHluß. 


Senzir.haliri 


Schlauch zum Vergaser 


Gummidichtung 


Sprengring 
Kraftstoff sieb 


Schmutiobscheider 


Siebträgsir “ “ 

Kraftstoffzuflußbahrung '* 
Rohrstutzen mit Gewinde 


Abb. 11 
KroftstoHhahn 
mit Sieb und 
Schmutzabscheide 
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Bei den bis 1965 serienmäßigen Naßluftfiltern sitzt der meiste 
Staub in dem Drahtmaschengewebe, das sich zwischen den beiden 
Prallblechen befindet. Wenn der Luftfilter sauber werden soll, so 
muß der Einsatz zunächst einige Minuten in Waschbenzin gelegt 
werden. Dann nimmt man ihn heraus und taucht ihn einige Male 
in das Benzin, das dabei mehrmals durch den Filter hindurchläuft 
und den Schmutz herausspült. Danach schleudert man das Benzin 
vom Filter ab und pinselt auf die Außenseite reichlich öl, das auch 
in die Filterpatrone hineinlaufen und das Drahtmaschengewebe 
benetzen soll, überschüssiges Öl läßt man abtropfen oder wischt 
es mit dem Lappen ab. 

Seit Ende 1965 hat der Trabant 601 an Stelle des Naßluftfilters 
einen Papierfiltereinsatz im Ansauggeräuschdämpfer. Dieser so¬ 
genannte Mikrofilter hat einen viel besseren Wirkungsgrad und 
muß nach 10000 bis 15000 Fahrkilometern erneuert werden, Aus¬ 
waschen darf man diesen Filter nicht, denn das Filterpapier würde 
dabei zerstört werden! Man kann ihn aber von Zeit zu Zeit heraus¬ 
nehmen und leicht auskiopfen. Dabei fällt der größte Teil des an¬ 
haftenden Staubes ab. 


Als Kupplungspedalspiel wird der Weg bezeichnet, den das Kupp¬ 
lungspedal leer zurücklegt, ehe es beginnt, die Kupplung auszu¬ 
rücken, Im Bereich des Spiels läßt sich das Pedal ganz leicht bewe¬ 
gen, danach braucht man erheblich mehr Kraft, um die Kupplung 
selbst zu betätigen. 

Das Kupplungsspiel soll bei der älteren Ausführung (Kupplung mit 
Druckfedern) 20 bis 25 mm betragen. Die neue Kupplung mit Tel¬ 
lerfeder, die mit geringerem Kraftaufwand zu bedienen ist, erfor¬ 
dert ein Spiel von 30 bis 35 mm. Zur Prüfung des Spiels drückt man 
das Pedal mit der Hand bis zum deutlich spürbaren Druckpunkt, 
bei dem der erhöhte Kraftbedarf begännt. Man kann das Spiel hin¬ 
reichend genau messen, wenn man über das Brems- und Kupp¬ 
lungspedal eine Holzleiste legt und diese am Bremspedal festhält. 
Ist das Spiel zu groß oder zu klein, so kann es an der Stellschraube 
des Kuppfungsseils (Abb. 12) nachgestellt werden; Drehen der 
Schraube nach rechts verkleinert das Spie], Bei der Kontrolle des 
Spiels sollte nicht versäumt werden, das Seil an der in der Abbil¬ 
dung 12 gekennzeichneten Stelle mit Fett zu schmieren. An dieser 
Stelle ist das hm und her scheuernde Seil am meisten beansprucht, 
es reißt auch hier am ehesten. 


Im Getriebe muß das OE bis zur Höhe der Ko nt rollschraube (siehe 
Abb. 22) stehen. Sie befindet sich an der linken Seite wenige Zenti¬ 
meter über der Unterkante des Getriebes und ist rot gekennzeich¬ 
net. Nach Einschlagen der Lenkung ganz nach links kann man 
sie durch den Spalt zwischen linkem Vorderrad und Radkasten 
erreichen. Wird diese Schraube (14 mm Schlüsselweite) heraus- 
42 geschraubt, so fließt meistens sofort öl aus der Gewindebohrung, 



Abb. 12 
5t ellsdh raube 

des 

Ku pplungsseifs 
und 

Schmierstell* (I 


In diesem Falle befindet sich genügend öl im Getriebe, und die 
Schraube (mit Dichtring!) kann wieder eingeschraubt und festge¬ 
zogen werden. Beim Anziehen ist Vorsicht geboten: Wendet man 
hier zu viel Kraft auf, so kann das in das Aluminium-Getriebe- 
gehäuse geschnittene Gewinde ausreißen. Man darf die Schraube 
auch nicht schief einfädeln und dann mit dem Schlüssel >-hinein- 
würgen' J . Zweckmäßigerweise wird die Schraube mit der Hand so¬ 
weit eingeschraubt, bis der Kopf und der Dichtnng am Gehäuse 
anljegen. Erst dann zieht man sie mit dem Schlüssel fest. Fließt 
kein öl aus der Bohrung, so muß nachgefüllt werden. 

Größere Ölverluste lassen darauf schließen, daß das Getriebe 
nicht dicht ist. In diesem Fall muß geprüft werden, ob die Ablaß¬ 
schraube fest angezogen ist oder ob an irgendeiner Stelle des Ge- 
hä uses Öl austritt. Im letzteren Falle sollte die Werkstatt aufge¬ 
sucht werden, denn das Erneuern eines Wellendichtringes erfor¬ 
dert eine Demontage größeren Umfangs. 


Vor dem Ölwechsel muß das Getriebe warm sein, denn im kalten Ölwechsel 
Zustand läuft das zähe öl nicht restlos ab. Man wechselt deshalb 
am besten nach einer längeren Fahrt. Das abzulassende öl fängt 
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man in einer Schüssel oder Schale auf, die mindestens 1,5 \ fassen 
muß. Die Abfaßschraube (siehe Abb. 28) sitzt seitlich an der tief¬ 
sten Stelle des Getriebes, etwa unter der Antriebswelle zum rech¬ 
ten Vorderrad. Nach Herausschrauben der Ablaßschraube spritzt 
der dicke ölstrahl anfangs ziemlich weit zur Seite. Um ihn aufzu¬ 
fangen, kann die Schüssel etwas hochgehoben und schräg gehal¬ 
ten werden¬ 
in die Ablaßschraube ist ein Keramikmagnet eingesetzt, der Späne 
und Metaflabrieb auffängt. Dieser Magnet muß gründlich gerei¬ 
nigt werden, auch der Spalt zwischen dem Magnetkärper und dem 
rohrfarmigen Gewindestück der Schraube. Nadi Abfassen des Alt¬ 
öls wird die Ablaßschraube (mit Dichtringl) wieder eingesetzt und 
angezogen. Das neue öl wird oben nach Lösen der Füfischraube 
(siehe Abb. 23) eingegossen, die genauso wie die Ablaßschraube 
rot gekennzeichnet ist. Die Füllmenge beim Ölwechsel beträgt stets 
1.5 1; nach Anweisung des VEB Sachsenring. Die seitliche Kontralf- 
schraube wird dabet nicht geöffnet. Durch ihre Bohrung kann beim 
Neufüllen unter Umständen schon nach dem Eingießen von etwa 
1,2 I etwas öl ausfließen, da das zähe Ul erst allmählich die letzten 
Hohfräume im Innern des Getriebes erreicht. 

Für das Synchrongetriebe ist im Sommer und Winter das gleiche 
ö] vorgeschrieben, und zwar Motorenöl 01 Mot 10. Die Zahl 10 
gibt die Viskosität (Zähigkeit) in Englergraden ( ,J E) an. Neuerdings 
hat dieses ö[ die Bezeichnung M 70, Es handelt sich dabei um die 
gleiche Sorte, die Viskosität ist hier nur in einer anderen Maß¬ 
einheit, Zentistokes (cSt), angegeben. Auch die Viskositätskiasse 
SAE 20 (amerikanische Norm) kennzeichnet dasselbe ÖL 
Für den Trabant 500 mit klauengeschaltetem Wechselgetriebe 
ohne Synchronisation war im Winter 01 Mot 10 und im Sommer 
01 Mot 15 (entspricht etwa 115 cSt bzw. SAE 40) vorgeschrieben. 

Die Bremsanlage 

Zur Funktionsprobe sucht man sich eine ruhige, trockene Straße, 
In der man niemanden behindert, und bremst aus etwa 40 km/h 
mit der höchstmöglichen Bremskraft. Dabei muß der Wagen nach 
etwa 10 m stehen. Er muß auch bei scharfem Bremsen geradeaus 
fahren. Zieht der Wagen nach einer Seite, so daß man mit dem 
Lenkrad korrigieren muß, so ist meistens Fett daran Schuld, das 
aus dem Antriebsgelenk eines Vorderrads durch den defekten Weh 
[endichtring in die Bremse eingedrungen ist. Weitere Hinweise fin¬ 
den Sie im Abschnitt „Die Bremsen". 


Der B rem sflüssigkeits Behälter liegt an der Trennwand unterhalb 
der Batterie, Er muß stets vollgefüllt sein. Nachgefülit werden darf 
nur Bremsflüssigkeit, keinesfalls ÖU Bei Auslandsfahrten sollte 
man lieber eine kleine Flasche unserer Flüssigkeit mitnehmen, 
44 denn eine Mischung mit ausländischen Bremsflüssigkeiten kann 


Schwierigkeiten (Zerstörung der Dichtungen, Verstopfungen der 
Ventile) Hervorrufen, da die Flüssigkeiten unterschiedliche chemi¬ 
sche Zusammensetzungen aufweisen. Durch Verdunstung und Tem¬ 
peraturwechsel sinkt der Flüssigkeitsspiegel im Ausgleichsbehälter 
etwa ein bis eineinhalb Zentimeter im Jahr. Wird höherer Verbrauch 
festgestellt, so ist die Anlage irgendwo undicht, ln diesem Falle 
sind die Rohrleitungen, Verschraubungen, Schläuche, Radbrems- 
zyÜnder usw. zu kontrollieren. Kann die undichte Stelle nicht ge¬ 
funden werden, so muß man eine Werkstatt aufsuchen. 


Ob sich Luft im Bremssystem befindet, erkennt man, wenn das 
Bremspedal mehrmals hintereinander durchgetreten wird. Bleibt 
der Pedal weg gleich groß und steht das Pedal am Ende des mög¬ 
lichen Wegs fest und federt nicht, so ist keine Luft in den Leitun¬ 
gen. Wird der mögliche Pedalweg aber immer kleiner, so ist Luft 
in der Anlage. 

Beim Entlüften beginnt man mit den Radbremszylindern, und zwar 
in der Reihenfolge rechtes Hinterrad, linkes Hinterrad, rechtes 
Vorderrad, linkes Vorderrad und endet am Hauptbremszylinder. 
Das Entlüften ist im Abschnitt „Luft im Bremssystem 1 ' und in der Be¬ 
triebsanleitung beschrieben. Wenn die Bremsanlage luftfrei ist 
und einwandfrei funktioniert, kann man sich das Entlüften natür¬ 
lich sparen. 

Wenn das Bremspedal nicht im ersten Drittel des Pedalwegs, son¬ 
dern erst nahe dem Boden zum Stehen kommt und dieser zu lange 
Weg auch bei mehrmaligem Durchtreten unverändert bleibt, so 
ist ein Fehler vorhanden, der beseitigt werden muß - beim Tra¬ 
bant 601 eventuell undichtes Bodenventil im Hauptbremszylinder, 
Defekt an der automatischen Nachstellvorrichtung an einer oder 
mehreren Bremsbacken, übermäßiges Spiel zwischen Druckstange 
und Kolben des Hauptbremszylinders. f 

Bei den Typen Trabant 500 und 600, die keine automatische Nach¬ 
stellvorrichtung der Bremsbacken haben, vergrößert sich mit zu¬ 
nehmender Abnutzung der Bremsbeläge der Pedalweg, Durch 
Nachstellen der Backen muß er wieder auf das normale Maß redu¬ 
ziert werden. Weitere Hinweise dazu enthält der Abschnitt „Die 
Bremsen". 

Die Handbremse soll so eingestellt werden, daß sich der Brems¬ 
hebel nicht weiter als bis zur vierten oder fünften Raste anzlehen 
läßt. Ist der Hebelweg größer, so wird die Stellschraube angezo¬ 
gen, die sich unter dem Wagenboden etwa in der Mitte befindet. 
Mit dieser Stellschraube werden gleichzeitig beide Bremsseile ge¬ 
spannt, die über das an der Schraube befestigte Bogenstück 
laufen. 


Entlüften 


In den Bremsen sammelt sich mit der Zeit viel Staub an (Straßen- Radbremsen 
staub, Abrieb von den Bremsbelägen), der sich beim Bremsen zwi¬ 
schen Belag und Trommel setzt. Die Staubkörnchen vermindern 45 







den Reibwert, so daß die Bremse schlechter zieht, und schleifen Rie¬ 
fen in die Trommeln, 

Zum Abnehmen der Bremstrommel muß nicht unbedingt die Nabe 
abgezogen werden. Nach Abnahme des betreffenden Rades kann 
man die beiden Schlitzschrauben lösen und die Trommel von der 
Nabe abnehmem Leider ist sie meist in dem Spalt zwischen Nabe 
und Trommel festgerostet. Man erleichtert sich diese Arbeit, wenn 
man schon etwa eine Woche vor der Abnahme beginnt, den Spalt 
täglich mit Graphitlösung (Caramba) einzupinseln. Dazu muß nur 
die Radkappe abgenommen werden. Ich habe meine Bremstrom- 
mein mit je zwei Gewindebohrungen M 6 versehen (Abb. 13), Mit 
zwei Schrauben kann ich nun jede Trommel sehr einfach von der 
Nabe abdrücken. 

Zum Entstauben der Bremsenteiie muß man saubere und vor allem 
völlig fettfreie Lappen nehmen, denn Fett vermindert die Brems¬ 
wirkung, wenn es auf den Belag oder an die Trommel kommt* Auch 
eine Luftpumpe leistet zum Abblasen des Staubes gute Dienste. 


Abb. T3 

Schrauben zum 

Abdrücken 

der Bramstxommei 


Bei der Prüfung sieht man sich die Rohrleitungen, Schläuche und 
Verschraubungen genau an, ob irgendwo eine feuchte Stelle ist, 
□ n der Bremsflüssigkeit ausgetreten ist. Auch auf Scheuerstellen 
achtet man, denn wenn eine Rohrleitung oder ein Schlauch durch 
ständige Reibung an irgendeinem anderen Teil geschwächt wird, 
so entsteht mit der Zeit ein Lach oder Riß; das würde zum Ausfall 
der gesamten Fußbremsanlage führen. 

Auf dem Leitungsweg vom Hauptbremszylinder zu jedem Vorder¬ 
rad gibt es vier Schraubverbindungen: den Anschluß am Verteiler¬ 
ring des Hauptbremszylinders, die Verbindung zwischen der Rohr¬ 
leitung und dem Bremsschlauch, den Anschluß des Bremsschlauchs 
an der um das obere Schwenklager herumgeführten Leitung und 
die Verschraubung am Radbremszylinder. Bel der zur Hinterachse 
führenden Leitung, die auf der linken Wagenseite am äußeren Ver- 
steifungsprafil der Badengruppe entlang verlegt ist, müssen drei 
Schraubverbindungen nachgezogen werden: der Anschluß der Lei¬ 
tung am Vertellerring des Hauptbremszylinders, die Verbindungs¬ 
muffe etwa in Höhe des Vordersitzes und der Anschluß am Hinter- 
radverteiler, denn Wagenmitte vor der Hinterfeder am Bodenblech 
angeschraubt ist. Vom Verteiler zu jedem Hinterrad gibt es eben¬ 
falls drei Schraubverbindungen, und zwar den Anschluß des Brems- 



Brems- 

leitungen 


Abb. U 

Leitu ngsnetz der 
hydraulischen Be* 
ti-ifcbibiem&e mit 
Lage der Schraub¬ 
verbindungen, die 
kontrolliert werden 
müssen 
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schlauchs am Verteiler, die Verbindung zwischen dem Schlauch und 
der Rohrleitung und den Anschluß der Rohrleitung am Radbrems* 
Zylinder (Abb. 14). 


Brems¬ 

schläuche 


Scheinwerfer* 

Einstellung 
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Bremsschlä Liehe dürfen nicht verdreht eingebaut sein, denn die 
dabei auftretenden Spannungen führen zum Bruch des Gewebes 
Jm Schlauch! Das Sechskant am Schlauch muß deshalb mit einem 
Schlüssel festgehalten werden, wenn die auf der Rohrleitung dreh¬ 
bar befestigte kleinere Ringmutter eingedreht und angezogen wird. 
Verdreht sich, beim Anziehen am Hinterradverteiler ein Brems- 
schlauch, so muß die Schraubverbindung zwischen Schlauch und 
Rohrleitung etwas gelockert, der Schlauch auch an diesem Ende 
entsprechend gedreht und die Ringschraube am Rohr wieder an¬ 
gezogen werden. Wenn dabei Bremsflüssigkeit ausfiießt, muß an¬ 
schließend geprüft werden, ob die Anlage noch luftfrei ist Ge¬ 
gebenenfalls ist dann zumindest der Radbremszyiinder, zu dem die 
betreffende Leitung führt, zu entlüften. 


Die Lichtanlage 

Bei der Prüfung der Lichtanlage genügt es, alle Leuchten einzu¬ 
schalten und sich davon zu überzeugen, daß jede Glühlampe 
brennt. Außerdem wird der Scheibenwischer auf Funktibnstüehtig- 
keit uberprüft. Wenn man ihn laufen läßt, klappt man vorher die 
Wischerarme ab, damit sie nicht auf der trockenen Windschutz- 
scheibe schaben* 

Die Beleuchtung prüft man möglichst nicht bei Tageslicht, sondern 
bei Dunkelheit. Merklich dunkleres Licht eines Scheinwerfers, einer 
Rücklichtlampe usw, deutet auf eine verbrauchte Glühlampe hin, 
deren Glaskolben durch den metallischen Niederschlag vom Lam¬ 
penfaden schwärzlich gefärbt ist. Solche dunklen Lampen halten 
nicht mehr lange und sollten ausgewechselt werden. Bringt der 
Lampenwechsel keine normalen Lichtverhältnisse, und auch die 
neue Glühlampe leuchtet merklich dunkler als die der anderen 
Seite, so können erhöhte übergangswiderstände daran schuld 
sein. Sie entstehen durch Oxydation der Kantaktfedern am Lam¬ 
pensockel, durch ungenügend angezogene Kabelklemmschrauben, 
durch oxydierte Kontakte im Lichtschalter oder durch mangelhaften 
Masseschluß. Unter Umständen muß man sämtliche Verbindungen 
des betreffenden Stromkreises untersuchen und in Ordnung brin¬ 
gen (Schrauben anziehen, Kontaktstellen blank kratzen). Weitere 
Hinweise gibt der Abschnitt „Die elektrische Anlage". 


Zum Einstellen der Scheinwerfer kann man den Wagen in 5 m Ab¬ 
stand senkrecht vor eine Wand stellen und dort mit Kreidekreuzen 
die Hohe der Scheinwerfermitten (am stehenden Wagen vom Erd¬ 
boden gemessen) und ihren Abstand voneinander (1166 mm) mar- 







Abb. 15 

Sch einwerfe re in steil* 

schrauben 



kieren. Die Hell-Dunkel-Grenze des Abblendlichtes muß dann 
80 mm unter den Kreuzen verlaufen; eine Skizze befindet sich in 
der Betriebsanleitung. Die 80 mm gelten für den leeren, also un¬ 
belastet stehenden Wagen. Bei normaler Belastung muß die Hell- 
Dunkel-Grenze gemäß StVZO bei 5 m Entfernung 50 mm unter 
den Markierungen für die Scheinwerfermitte verlaufen. Zur Kor¬ 
rektur dienen die beiden Schrauben mit Kontermuttern (Abb. 15), 
die nach Abnahme des Lampen rings zu erreichen sind. Beim Rechts¬ 
drehen der unteren Schraube schwenkt der Lichtstrahl nach oben, 
beim Linksdrehen nach unten. Dreht man die in Höhe der Schein¬ 
werfermitte seitlich liegende Schraube rechts herum, so schwenkt 
der Lichtkegel in Fahrtrichtung gesehen nach rechts. Wesentlich 
genauer lassen sich die Scheinwerfer mit Hilfe eines optischen Ein- 
stellgeräts einstellen, das vielen Werkstätten und auch der Ver¬ 
kehrspolizei zur Verfügung steht. Mit diesem Gerät dauert die Prü¬ 
fung und das Einstellen nur Minuten. Man sollte also lieber eine 
Werkstatt aufsuchen oder die Scheinwerferkontralfe von der VP 
oder einem Verkehrssicherheitsaktiv vornehmen lassen, als daß 
man sich zu Hause mit Zollstock und Kreide bemüht, wobei man A9 


A Trabant 












BatteriepfSege 


Abb. 16 

Batterie - die Pfeile 

bezeichnen 

die Stehen., 

die gefettet werden 

müssen 


nie genau weiß, ob der Wagen auf dem Boden waagerecht und 
wirk [ich rechtwinklig zur Wand steht. 

Vielfach wird von Kraftfahrern noch immer die Meinung vertreten, 
daß das Abblendlicht 25 m weit reichen dürfte, also daß die Hell- 
Du nkel-G renze 25 m vor dem Wagen auf der Fahrbahn liegen 
müsse. Das ist falsch. Entsprechend den gesetzlichen Bestimmun¬ 
gen ist nicht die Reichweite, sondern der Neigungswinkel des Licht¬ 
strahls festgelegt. Die HeN-Dunkel-Grenze muß demnach für jeden 
Meter Entfernung von den Scheinwerfern jeweils 1 cm tiefer liegen. 
Liegen die Scheinwerfermitten am Wagen 1 m (100 cm) hoch, so 
kann das Abblendlicht bei richtiger Einstellung 100 m weit reichen. 


Der Flüssigkeitsspiege! in den Zellen soll etwa 10 mm über den 
Plalten liegen; nachgefüllt wird nur destilliertes Wasser (kein Lei¬ 
tungswasser!). 

Zur Batteriepflege gehört auch, daß man die Oberfläche sauber 
und trocken hält, denn Feuchtigkeit rund um die Poie und Pol¬ 
brücken erhöht die Selbstentladung. Die verbleiten Teile und die 
Kabelklemmen müssen ständig leicht mit Poffett versehen sein. 
Wenn die Batterieklemmen gelöst werden, sollten auch die Kan¬ 
taktflächen (die Mantelflächen der konischen Pole) einen dünnen 
Fettfilm erhalten, der vor Oxidbildung schützt. Es ist aber nicht not¬ 
wendig, bei jeder Durchsicht die Batterieklemmen zu lösen, es ge¬ 
nügt völlig, den Spalt zwischen dem Pol und der Klemme mit Fett 
zu schließen, um der Luft den Zutritt zur Kontaktfläche zu erschwe¬ 
ren (Pfeile in Abb. 16), 

Da bei der Batterieladung während der Fahrt Säuredämpfe aus¬ 
treten, oxydieren gern die Metallteile der Batterfehalterung, Ein 
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Ahb„ 17 

Leitungwarbindar 
(redns) und 
topf förmig es 
Blinkrelais 



leichter Fettfilm auf der Halteschiene und auf den Verschraubun- 
gen verhindert das weitgehend. Wenn man unter die Halteschiene 
noch ein Stück Fahrradscblauch legt, so daß sie nicht direkt auf der 
Batteriekante aufliegt, so bleibt sie lange Zeit wie neu. 

Wird die schwarze Vergußmasse der Zellen nicht nur leicht feucht, 
sondern an einigen Stellen regelrecht naß, so sind meist feine 
Risse vorhanden, die Säure austreten lassen. Sie können nach 
gründlicher Reinigung mit einem größeren Lötkolben zugeschmol¬ 
zen werden (nicht mit der Lötlampe bei offener Flamme). Ist die 
Vergußmasse insgesamt rissig geworden, so kann man die Batterie 
einem speziellen Akkudienst zum Vergießen übergeben. 


Bei der Prüfung kommt es nicht nur darauf an, die Schrauben anzu- Kabel¬ 
ziehen. Man sollte sich auch die einzelnen Kabel ansehen, ob viel- Einschlüsse 

leicht eines gebrochen ist und nur noch an einigen Adern hängt. 

Beim Nachziehen der Verschraubung des dicken Batteriekabels am 
Anlasser (14 mm Schlüssel) darf man mit dem Schlüssel nicht an 
Masse (an irgendein Metallteil) kommen, sonst gibt es Funken¬ 
feuerwerk! Man klemmt deshalb vorher ein Batteriekabel ab. 

An die Anschlüsse der Lichtmaschine kommt man sehr schwer her¬ 
an ; etwas besser geht es, wenn man den gekrümmten Ansaugtrich- 
ter am Vergaser abnimmt. 

Eine Kontrolle erfordern auch die Kabelklemmschrauben am Reg¬ 
ler, die 12 Klemmschrauben der beiden Leitungsverbinder unter 
dem Armaturenbrett links neben der Lenksäule (Abb. 17) und die 
Anschlüsse am Lenksäulenschalter, die sich sehr leicht lockern. 

Abbildung 18 zeigt den herausgenommenen Schalter. Auch die 
Klemmschrauben an den Schalttasten, am Fußabblendschalter, am 
Zündschloß, am Scheibenwischermotor und on den Tachometer¬ 
lämpchen sollten von Zeit zu Zeit nachgezogen werden. 51 
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Abb, 10 

lenlisöiifenscholler, 

herausgenornmera 


Reifendruck 


Rad muttern 



Erfreulich ist, daß die Industrie in zunehmendem Maße an Stelle 
der geschraubten Kabelanschlüsse zu Steckverbindungen über¬ 
geht, die sich nicht von selbst lösen können. 


Das Fahrwerk 


Den Reifendruck prüft man nicht nach einer längeren Fahrt und 
auch nicht dann, wenn die Reifen von der Sonne erwärmt sind, 
denn in beiden Fällen steigt der Luftdruck im Reifen an. Würde 
man diesen Überdruck ablassen, so haben die abgekühlten Reifen 
später zu wenig Luft und werden überlastet. Nach jedem Prüfen 
des Reifendrucks oder nach dem Lufteinfüllen sollte vor dem Auf¬ 
schrauben der Ventilkappe mit dem Finger etwas Speichel auf die 
Ventilöffnung gebracht werden, um festzustelleh, ob der Einsatz 
dicht schließt. Wenn das Ventil Luft abbläst, bildet sich eine Blase. 
Die Venülkappe selbst schützt den Einsatz zwar vor Staub und 
Schmutz, dichtet aber nur in den seltensten Fällen ab 


Damit die Felge nicht verspannt wird, werden Radmuttern grund¬ 
sätzlich über Kreuz angezogen, also nach der ersten Mutter die 
gegenüberliegende usw. Schraubt man ein abgenommenes Rad 
wieder fest oder wechselt das Rad, so zieht man zunächst alle 
Muttern nur leicht an und achtet darauf, daß der konische Teil jeder 
Mutter richtig im Felgenkonus sitzt (Abb, 19). Dann wird der Wa¬ 
genheber heruntergedreht, und wenn das Rad auf dem Boden 
steht, werden alle Radmuttern über Kreuz richtig festgezogen. 


52 





Abb, 19 

Der ionische Teil 
der Rodmutter muß 
zentrisch Im Felgen¬ 
konus sit/en 



Die Vorderräder eines jeden Pkw werden nicht genau parallel 
eingestellt, sondern ein wenig schräg zur Fahrzeuglängsachse. Die 
vorderen Felgenkanten haben deshalb einen geringeren Abstand 
voneinander als die hinter der Achse Hegenden. Die Differenz 
zwischen diesen beiden Maßen bezeichnet man als Vorspur; sie 
muß beim unbelastet stehenden Trabant 5 bis 7 mm betragen. Ge¬ 
messen werden die Abstände zwischen den Felgenhörnern der Vor¬ 
derräder etwa in Höhe des Radmittelpunktes vor und hinter der 
Achse. Den Werkstätten stehen für diese Messung spezielle Spur¬ 
maße zur Verfügung. 

Bel der Messung muß der Wagen auf den Rädern stehen, ein 
Hoch bocken würde andere Maße ergeben, weil sich die Vorspur 
beim Ausfedern der Räder ändert. Wenn kerne Grube zur Verfü¬ 
gung steht, sollte man Prüfung und Finstellen der Vorspur lieber 
der Werkstatt überlassen, denn bei der geringen Bodenfreiheit des 
Trabant ist das Darunterlegen und Messen kein Vergnügen. Wei¬ 
tere Hinweise gibt der Abschnitt -rKontrolle der Vorspur". 

Als Lenkungsspiel bezeichnet man den Betrag, um den das Lenk¬ 
rad nach rechts und links gedreht werden kann, ohne daß sich die 
Vorderräder bewegen. Die Zahnstangenlenkung des Trabant ar- 


Vorspur und 
Lenkungsspiel 
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Auspuffanlage 


Fahr schemel 


Abb, 20 
Verschraubung 
am Auspuffltfümmer 


beitet fast spielfrei. Kann man bei der Prüfung das Lenkrad soweit 
hin und her drehen, daß der Weg einer Lenkradspeiche am Lenk¬ 
radkranz gemessen mehr als etwa zwei Fingerbreiten beträgt, so 
muß das Lenkgetriebe nachgestellt werden. Auch pin ausgeschla¬ 
genes Gelenk an den Spurstangen kann zu großes Lenkspiel ver¬ 
ursachen. Weitere Hinweise enthält der Abschnitt „Die Lenkung". 

Die Verschraubung des Auspuffkrümmers mit dem Vorschaltdämp¬ 
fer zeigt die Abbildung 20. Die unten sitzenden Sch rauben köpfe 
lassen sich mit einem nicht allzu langen Gabelschlüssel festhalten, 
während die Muttern mit einem Steckschlüssel angezogen werden 
(beide 17 mm Schlüsselweite). Außerdem sind die 5 Gummiele¬ 
mente zu prüfen, mit denen die Auspuffanlage am Wagenboden 
aufgehängt ist. Besondere Aufmerksamkeit erfordert die Aufhän¬ 
gung des Vorschalldämpfers an der Karosserie vor dem linken Rad¬ 
kasten. Die Schwingungen führten hier schon häufig zu Rißbildun¬ 
gen im Karosserieblech (siehe Abschnitt „Elastischer Auspuffan¬ 
schluß")- 


Die Insgesamt sechs Schrauben an den beiden Flanschen (Abb. 21) 
der Fahrschemelbefestigung müssen absolut fest sitzen. Ring- bzw. 
Steckschlüssel sind für diese Arbeit günstig* da man mit ihnen auch 
bei hohem Kraftaufwand nicht abrutscht. Bei den Motoraufhängun¬ 
gen (Abb. 21 und 45) prüft man nicht nur die Befestigung des 
Gummiblocks am Rahmen, sondern auch seine Verschraubung am 
Mofor-Getriebe-Block. Beim Anziehen der M-8-Muttern muß man 
etwas „zarter" Vorgehen, um die Schrauben nicht abzureißen. 
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Abb. 21 
Vorderachse; 

1 — Stoßdämpfer- 
befestlgung unten, 

2 — Sichert! hgSspiint 
im Federfaagblatt, 

3 — Federbällen 
mit Kronenmutter 
und Splint, 

4 — Inneres Spur- 
stangengelenk 
(Kronenmutter 
mit SpIFnt), 

5 — Hintere Aufham 
gung des Trieb¬ 
werkblocks, 

6 — FcthrsdiemeE* 
Befestigung 


Die Schraubverbindungen an den Lenkungstehen sind sämtlich mit Lenkungsteife 
Sicherungsblechen oder mit versplinteten Kronenmuttern gesichert. 

Hier überzeugt man sich, ob die Sicherungsbleche richtig an einer 
Mutternffache anläegen und ob die Splinte vorhanden sind und 
richtig sitzen. Wenn eine dieser Schraubverbindungen an den Len- 
kungstejlen gelöst werden muß, so darf der alte Splint laut StVZO 
nicht nochmals verwendet, sondern muß erneuert werden. Der neue 
Splint muß den zur Bohrung und Kronenmutter passenden Durch¬ 
messer hoben. Seine Enden sind so umzubiegen, daß er nicht 
klappert. 

Kontrolliert werden müssen die Verschraubung des Spurstangen* 
hebels am oberen Schwenklager eines jeden Vorderrads (Abb. 22), 
die äußeren Kugelgelenke an den Spurstangen, die Stellschrauben 
der Spurstangen, die inneren Spurstangengelenke am Lenkge¬ 
triebe {Abb. 21) und die Verschraubung des Lenkstodchebels an der 55 








Abb, 72 
Vorderachse; 

1 * Fangband, 

2 - Verschraubung 
des Spurstangen- 
hebets, 

3 — Kontrollschraube 
für Getriebeöl stand, 

4 — Schmiernippel 
Für Achsantriebs- 
gelenk, 

5 — Schrauben am 
unteren Lenkarm, 

5 — Schmiernippel 
des unteren 
Schwenklagers, 

7 — Gummi sehutz- 

koppe 



Abb. 23 
Lenkung und 
Vorderfeder: 

1 — Flanschsicherung 
der Exzenterbuchse, 

2 — Klemmlager 
des Lenkgetriebes, 

3 — Verschraubung 
des Lenkstockhebels, 

4 — Verschraubung 
der Vorderfeder, 

5 — HerzboJien. 

ö - Stellschraube 
am Lenkgetriebe, 

7 — Getriebeöl- 
Füll schraube 
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Zahnstange (Abb. 23). Die nicht versplinteten, nur mit Federring 
gesicherten Muttern des Klemmlagers am Lenkgetriebe müssen 
nötigenfalls nachgezogen werden. Am Lenkgetriebe überzeugt 
man sich weiter, daß die Stellschraube und die Ffanschslcherung 
der Exzenterbuchse festsitzen (Abb. 23), und zum Schluß kontrol¬ 
liert man die Verschraubung des Lenkungsdämpfers, der im Innen¬ 
raum die Lenksäule mit dem Lenkgetriebe verbindet (Abb. 24). 
Außerdem sind die Muttern der Querlenker innen und außen auf 
Festsitz zu prüfen. Die Abbildung 22 zeigt die zu prüfenden bzw. 
nachzuziehenden Schrauben. 

Bei der Hinterfeder sind die vier Schrauben der Federbefestigung, 
die in Federmitte liegende Mutter des Herzbolzens (Abb. 25) und 
die Schrauben der Gummipuffer zu prüfen bzw. nachzuziehen, auf 
denen die Hinterfeder aufliegt (Abb, 26). Die Federbefestigung 
und den Herzbolzen zeigt die Abbildung 23. Außerdem ist der ein¬ 
wandfreie Sitz des Splints in der Kronenmutter des Federbolzens 
zu prüfen (Abb. 21). Auch der dicke Splint über dem Federbolzen 
muß in Ordnung sein. Er verhindert in Verbindung mit dem Feder¬ 
fangblatt, daß das Vorderrad bei einem Bruch zur Seite kippt. 


Die Abbildungen 21, 26 und 29 zeigen die obere und untere Be¬ 
festigung eines Stoßdämpfers. Gleichzeitig sollte man auch die 
Schrauben der Fangbänder nachziehen und die Bänder auf An¬ 
risse prüfen. Ist ein Band schadhaft, so muß es schnellstens er¬ 
neuert werden. Reißt es völlig, so wird dabei meistens der Stoß¬ 
dämpfer mit zerstört. 

Die vier nur mit Federrlng gesicherten Schrauben tragen die ganze 
Verantwortung für die Hinterradführung I Sie sind so fest wie mög¬ 
lich nachzuziehen und unbedingt regelmäßig zu kontrollieren (Abb. 
25 und 27). Zweimal im Jahr sollte man sich auch die Gummiteile 
der Gelenke genau ansehen. Ist ein Formgummistück platt ge¬ 
drückt und teilweise aus dem Auge am Lenker herausgequetscht 
worden, so muß es erneuert werden. Bei den Hinterradlagern über¬ 
zeugt man sich davon, daß die Schutzkappe aus Gummi vorhanden 
ist und fest sitzt (Abb. 26). Sollte sich eine Verschraubung wieder¬ 
holt lockern, so hat meistens die Spannung des Federringes nach¬ 
gelassen, oder seine Konten sind stumpf. 

Das Abschmieren 

Alle 5 000 km oder nach je einem halben fahr müssen die Schwenk¬ 
lager, die äußeren Antriebsgelenke, das Lenkgetriebe und bei den 
früheren Typen auch die Spurstongengelenke geschmiert werden. 
Die Handbremsseile und die inneren Antriebsgelenke benötigen 
olle 15 000 km neues Fett, Die Kilometerangaben beziehen sich 


Federn 


Stoßdämpfer 


Dreiecklenker 


Schmierpraxis 
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Abbu 24 

Verschraubung 

des 

Lenkungsdämpfers 

(Pfeif) 


Abb. 25 
Hinterachse; 

1 — Federbefesti- 
gung, 

2 — Herabolien, 

3 — Verschraubung 
der Dreiecklenker 




ober auf das seit einiger Zeit genereif vorgeschriebene Wälzlager¬ 
fett Ceritol ’h k 3 (i heißt wasserabweisend, k3 kennzeichnet die 
Konsistenz bzw, Zähigkeit des Fettes), Bei Verwendung anderer 
Schmiermittel sind kürzere SchmierintervalJe erforderlich. 

Vor dem Ansetzen der Presse an die Schmiernippel müssen diese 
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Abb. 26 
Hinterradauf¬ 
hängung ; 

1 — Gum mischutz- 
kappe der Rod¬ 
lag erung, 

2 — Stoßdämpfer¬ 
befestigung unten, 

3 “ Ftmgband, 

4 - Gummipuffer 



Abb, 27 

Verschraubung des 
Droiedtlenkers (!) 
und 

Schmiernippel des 
Handbremssells (2) 


mit einem Loppen abgewischt werden, damit der anhaftende Staub 
nicht zusammen mit dem Fett ins Gelenk gedrückt wird. Beim Ab- 
schmieren selbst ist es wichtig, daß das Fett nicht nur in die 
Sehmierstelle hineinkommt, sondern aus dem Lagerspalt wieder 
austritt. Das austretende Fett sieht meistens schwarz oder dunkel¬ 
grau aus, denn es enthält Staubteilchen sowie metallischen Ab- 59 






rieb und Kunststaffabrieb vom Lagerzapfen und von den Lager¬ 
büchsen. Dieses schwarze Fett, das zwar noch schmiert, aber auch 
schmirgelt und damit den Verschleiß fördert, soll nach Möglich¬ 
st nicht im Lager bleiben. Man sollte deshalb so lange neues Fett 
nachpressen, bis aus dem Schmierspalt nicht mehr schwarzes, son¬ 
dern frisches sauberes Fett austrltt. 

Schmiert man die Schwenklagerzapfen nach dieser Methode ab, so 
füllt das unten aus dem Lager austretende Fett die Gummischutz¬ 
kappen, mit der die Verschraubungen der Lagerzapfen abgedeckt 
sind. Diese Gummikappen (Abb.22) müssen deshalb beim Schmie¬ 
ren abgenommen und vom alten Fett gereinigt werden. Beim Auf¬ 
setzen der Kappen ist darauf zu achten, daß die Wulst am Kappen¬ 
rand ringsherum richtig in der Ringnut sitzt, sonst verliert man die 
Kappe, 

Läßt ein Schmiernippel kern Fett durch, so schraubt man ihn heraus 
und tauscht ihn gegen den Nippel eines bereits abgeschmierten 
Lagers aus, der einwandfrei funktionierte. Damit kämmt man erst 
einmal weiter Natürlich muß der schadhafte Nippel bald durch 
einen neuen ersetzt werden. Manchmal hilft auch eine gründliche 
Reinigung mit Waschbenzin, um den verstopften Nippel wieder in 
Ordnung zu bringen. 

Das Lenkgetriebe wird durch seinen Nippel so fange abgeschmiert, 
bis man an der Gummihülle, die in Fahrtrichtung links die Zahn¬ 
stange schützt, fühlt, daß dos Fett auch dort angekommen ist. 


Sedzüge Seilzüge sind immer an den Stellen bruch gefährd et, an denen das 

und Scharniere Seil die Hülle verläßt. Dort ist Fett angebracht, am besten Centol 
oder Wölzfagerfett. Öl und rotes Abschmierfett tropfen bei Erwär¬ 
mung zu leicht ab, Abbildung 12 zeigt eine kritische Stelle am 
Kupplungsseil, 

Beim Gasbowdenzug ist vor allem das Seilende zu schmieren, das 
innerhalb der Stellschraube (neben dem Auspuffkrümmer) liegt 
Das ganze Seil zu ölen Ist nach meiner Erfahrung nicht nötig. Ich 
habe in zwanzigjähriger Praxis noch nie einen Seilbrudi innerhalb 
der schützenden Hülle erlebt, sondern nur an den genannten Stel¬ 
len oder seltener unmittelbar am angeföteten Nippel. 

Die Scharniere der Türen, der Motorhaube und Kofferklappe, die 
Schließsterne der Türschlösser und der Riege! der Motorhaube 
brauchen etwa alle 5 000 km einige Tropfen ÖL 


Antriebs- 

gelenke 


Viel Fett brauchen die innerhalb der dicken Gummimanschetten 
[legenden Antriebsgelenke (Abb. 22). Hier sollte man nach je 
5 000 km eine volle Fettpresse je Gelenk eindrücken. Das ist mit der 
normalen Handpresse ziemlich langwierig, aber notwendig Mit¬ 
unter bekommt man das Fett besser hinein, wenn der Schmier¬ 
nippel herausgeschraubt wird, wobei aber darauf zu achten ist, 
<50 daß das Gewinde nicht beschädigt wird. 


Werden die Antriebsgelenke so lange geschmiert, bis die Gummi- 
manschetten prall wie ein Luftballon sind, so wird das überschüs¬ 
sige Fett, das der Drehung der Wellen und Gelenke einen erhebli¬ 
chen Widerstand entgegensetzt, beim Fahren herausgedrückt. 
Wenn die Kunststoffbuchse am Ende der Gummimanschette die 
innere Gelenkwelle dicht umschließt, also noch nicht klappert, dann 
dringt das überschüssige Fett auch durch die Weflendichtringe am 
Achszapfen hindurch in die Radbremsen ein und macht sie wir¬ 
kungslos. 

Bei der Schmierung des Achsantriebs beim Trabant 500 ohne 
Synchrongetriebe sollte man auch das Keilwellenprofil der inneren 
Gelenkwellen an den Mitnehmern der Gummigeienke mit Fett ein- 
streichen. 

Mit dem Einsatz des Synchrongetriebes wurden an Stelle der offe¬ 
nen Gummigeienke auch an der Getriebeseite gekapselte Gelenke 
eingesetzt. Zum Ab schmieren nach je 15 000 km muß die Gummi¬ 
manschette auf der Antriebswelle in Richtung Vorderrad verscho¬ 
ben werden. Dabei ist zuerst die Ringfeder (Abb. 28), die die Man¬ 
schette am Getrieberad festhält, nach außen in Richtung Vorderrad 
zu drücken. Danach läßt sich die ganze Manschette leicht auf der 
vorher gesäuberten Welle verschieben. Nach dem Füllen des Ge¬ 
lenks mit neuem Fett müssen die Gummimanschette und die Ring¬ 
feder wieder richtig aufgesetzt werden. 

Für die Antriebsgelenke innen und außen ist unbedingt Ceritol 
-F k 3 oder Wälzfagerfett erforderlich. Das rote Abschmierfett wird 



Abb. 2ß 
Getriebe; 

1 — Verschraubung 
des Absch lußdecVels, 

2 — Ringfoder 
auf der 

Gummimansdiette, 

3 — Getriebeöl- 
Ablaßsch raube 
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Federnfett 


bei den in diesen Gelenken auftretenden Temperaturen zu dünn 
und fließt zu schnell durch alle Ritzen aus. Bei den äußeren Gelen- 
ken besteht bei rotem Abschmierfett auch die Gefahr, daß das 
Fett durch die Weilendichtringe an der Radnabe in die Vorderrad- 
bremse erndringt und die Bremsbeläge fettet. Außerdem werden 
von der Fettfüllung der äußeren Gelenke die Vorderradlager mit- 
geschmiert. 


Besonders die hintere Guerblattfeder ist einer starken Verschmut¬ 
zung ausgesetzt. Sie muß oft gewaschen und eingesprüht werden, 
damit nicht eingedrungene Sand- und Staubkörnchen das lästige 
Quietschen hervorrufen. Es gibt jedoch noch eine Methode, durch 
die man sich ein für allemal Ruhe verschaffen kann. Die Federn 
werden sauber gewaschen und dick mit Fett eingestrichen. Die 
Fettschicht kann ringsherum ruhig einige Millimeter betragen. Mit 
passend zugeschnittenen Igelitstreifen (etwa die Sorte, die für Re¬ 
genmäntel verwendet wird) umwickelt man die Federhälften von 
der Federbefestigung bis zum Federauge bzw. zur Federauflage 
hinten mehrmals und bindet die Packung mit je drei bis vier Draht¬ 
schlaufen fest. Die Folie darf zwischen den Drahtbindungen nicht 
zu stramm gespannt liegen, da sie sonst bei der Federbewegung 
reißen kann. Würde man dre Federn mit Gamaschen versehen, 
ohne sie dick zu fetten, so muß mit verstärkter Rostbildung gerech¬ 
net werden, da die Feuchtigkeit eindringen, aber nur schwer trock- 
nen kann. 

Ich habe nach über 30000 Fahrkilometern eine dieser Gamaschen 
geöffnet, um nachzusehen, wie die Feder darunter aussieht. Das 
Fett ist zwischen die Federlagen eingedrungen, dre Feder ist ein- 
wandfrei elastisch, zeigt keine Ermüdungserscheinungen und keine 
Spur von Rost, Die Gamaschen wurden in der Zwischenzeit mit 
scharfem Wasserstrahl abgespritzt, haben Matsch und Schnee, 
Sand und Schlamm überstanden, aber keine Feuchtigkeit und 
keinen Schmutz an die Federn he ran ge lassen. 

Der Fachhandel bietet für das Einhüllen der Federn auch spezielle 
Manschetten aus Schweinsleder an, die sich bei mir ebenfalls sehr 
gut bewährt haben. Mein Wagen hat mit diesen Manschetten in¬ 
zwischen Über 60 000 km zurückgefegt. Um die mit graphitiertem 
Federnfett eingestrichenen Federn brauchte ich mich in den 5 Jah¬ 
ren überhaupt nicht zu kümmern. 


Fehlersuche und Fehlerbeseitigung 


Anliegen dieses Kapitels ist es, Sie zu befähigen, die Betriebs- und 
Verkehrssicherheit Ihres Fahrzeugs bei Störungen schnell wieder 
herzustellen. Es enthält darum Hinweise zur Fehlersuche und be¬ 
handelt auch einige Instandsetzungsarbeiten, die relativ häufig 
notwendig sind und die mit vertretbarem Aufwand selbst ausge- 
führt werden können. Es ist in diesem Rahmen nicht möglich, jeden 
einzelnen Handgriff zu beschreiben, die Hinweise konzentrieren 
sich auf die Methode, wie man am zweckmäßigsten vorgeht, und 
auf die Besonderheiten, die beachtet werden müssen. 


Moiorstörungen 

Die Reihenfolge der einzelnen Fehlerquellen entspricht nicht im¬ 
mer einer systematischen Suche, sondern berücksichtigt vorrangig 
die Fehler, die beim Trabant erfahrungsgemäß am häufigsten auf- 
treten. Wenn Sie also entsprechend der Reihenfolge Punkt für 
Punkt den Fehler suchen, so besteht die Chance, ihn schnell zu 
finden. 


Motor springt nicht an (Anlasser arbeitet) 

1. Zündkerzen herausschrauben, nasse Kerzen wechseln oder trock¬ 
nen, Kerzen in die Stecker stecken, auf den Motor legen, mit dem 
Anlasser starten und nachsehen, ob der Zündfunke an beiden 
Kerzen einwandfrei ist. Steht kein Helfer zur Verfügung, der den 
Zündschlüssel bedient, dann können Sie die Zündung einschalten 
und am Anlasser den Batteriekabelanschluß und die Klemme 50 
(Abb. 81) mit dem Schraubenzieher verbinden. Ist der Zündfunke 
an beiden Kerzen einwandfrei, so liegt es am Kraftstoff (siehe 
Punkt 7 und 8). 

2. Bei unregelmäßigem oder schwachem Zündfunken Elektroden¬ 
abstand der Zündkerzen (0,6 mm) kontrollieren, neue Zündkerzen 
probieren. Ist der Zündfunke nur an einer Kerze unregelmäßig, 
dann beide Kerzen austauschen, um festzusteifen, ob der Fehler 
an der Kerze liegt. 


Zündfunke 
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Unterbrecher 


Stromkreis 


3, Unterbrecherdeckel öffnen, gegebenenfalls verölte bzw, ver¬ 
schmutzte Unterbrecherkontakte reinigen (siehe Abschnitt ^Schmie¬ 
rung der Unterbrecheranlage") und Kontaktabstand (0,4 mm) über¬ 
prüfen (NachsteJIen siehe Abschnitt „Einstellen des Zündzeit- 
Punktes"), 

4, Sind die Kontakte sauber und richtig eingestellt, wird man die 
Zündung einschalten, die Kurbelwelle durchdrehen (an der Keil- 
riemenscheibe) und feststellen, ob zwischen beiden Kontakten 
beim Öffnen ein Funken zu sehen ist. Fehlt der Funken, müssen 
Sie den Unterbrecher mit der Hand hin und her bewegen, abheben 
und zurückschnappen lassen, um festzustellen, ob sich die Kontakte 
völlig schließen oder ob der Unterbrecherhebel auf dem Lager¬ 
zapfen klemmt; gegebenenfalls müssen Sie ihn wieder gangbar 
machen. 

5, Funken beide Unterbrecherkontakte beim Durchdrehen der Kur¬ 
belwelle, sollte man die Zündkerzenstecker von den Zündkabeln 
abschrauben und erneuern. Fehlt der Funke nur an einer Kerze, 
stellt man durch Vertauschen fest, ob es am Stecker liegt. 

ö. Wird der Zündungsfehler mit diesen Maßnahmen nicht festge¬ 
stellt, muß man ihn mit der Prüflampe systematisch einkreisen. 

Dazu klemmt man zunächst die Prüflampe an Masse — Zündspu¬ 
lenbefestigung (Abb. 29) — und an eine Klemme 15 der Spule (Ka- 
beffarbe schwarz, blau/weiß). Wenn die Prüflampe bei eingeschal¬ 
teter Zündung nicht leuchtet, ist der Kabelanschluß an der Klemme 
15/54 des Zündschlosses zu prüfen. Hat die Klemme 15/54 Strom, 
so ist das Kabel defekt, fehlt hier der Strom, so liegt es am Zünd¬ 
schloß, — Hier kann man nur die Klemme 15/54 und 30 überbrücken, 
um weiterzukommen. — Bei Trabanten früherer Baujahre ist das zu 
den Zündspulen führende Kabel nicht am Zündschloß, sondern an 
der unteren Klemme der zweiten Sicherung von rechts angeschlos¬ 
sen, In diesem Falle muß auch hier geprüft werden, ob Strom vor¬ 
handen ist und ob das Kabel fest sitzt. 

Erhalten die Spulen Strom, dann leuchtet die Lampe an einer 
Klemme 15. ln diesem Fall wird als nächstes die Lampe am Unter¬ 
brechergehäuse (Masse) und nacheinander an Stromschiene S 1 
und S 2 (siehe Abb* 40) angeklemmt. Normalerweise muß die 
Lampe bei geöffneten Unterbrecherkontakten leuchten und bei 
geschlossenen verlöschen. Leuchtet sie ständig, so schließen die 
Kontakte nicht völlig (verschmutzt, Hebel klemmt auf Zapfen). 
Leuchtet die Lampe auch bei geöffneten Kontakten nicht, kann der 
Kondensator defekt sein, oder es handelt sich um einen Kabel- 
bruch. Um das festzustellen, wird man das Kabel vom Stecker ab- 
ziehen (abschrauben bei Früheren Baujahren). Wenn das Kabel 
dann Strom hat, liegt es cm Kondensator, der erneuert werden 
muß. 

Arbeiten die Unterbrecher beide einwandfrei, dann liegt der De¬ 
fekt tm Hochspannungsteil der Zündspule, und die Spule muß er- 
64 neuert werden. 



Abb. 29 
Zündspulen; 
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Zylinder \ (oben),. 

3 — Zündspule für 
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Mitunter stecken auch die Zündkabel nicht richtig in den Spulen¬ 
anschlüssen, oder Schmutz und Feuchtigkeit begünstigen einen 
Kurzschluß. 


7. Bei einem vermutlichen Fehler an der Kraftstoffzuführung ist als 
erstes festzustellen, ob genügend Kraftstoff im Tank ist oder viel¬ 
leicht der Benzinhahn auf Reserve gestellt werden muß. Dann wird 
man den Luftschlauch vom Vergaserkrümmer abziehen. Steht der 
Krümmer halb voll Kraftstoff, so schließt das Schwimmernadelven¬ 
til nicht, und der Motor erhält zuviel Kraftstoff. In diesem Fall muß 
man den Benzinhahn schließen, die Hauptdüsenhalteschraube 
(Abb. 10) herausschrauben und das Benzin aus dem Krümmer mit 
einem Lappen aufsaugen. Anschließend wird der Benzinhahn etwa 
drei Sekunden lang geöffnet, damit der ausfließende Kraftstoff den 
Schmutz aus dem Ventil herausspült. Nach dem Einschrauben der 
Hauptdüsenhalteschraube öffnet man den Benzinhahn und sieht 
nach, ob sich der Vergaserkrümmer wieder mit Kraftstoff füllt. 

Lullt sich der Krümmer, dann muß man den Schwimmergehäuse- 
deckel offnen, das Nadelventil auswaschen und mit Luft durchbla- 


Kraftstoff- 

zufuhr 
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sen sowie den Schwimmer auf Undichtheit prüfen (schütteln), 
Füllt sich der Krümmer nicht, kann man ohne Schack mit Vollgas 
sta rten. 

6. Ist der Vergaserkrümmer trocken, wird man bei geöffnetem 
Benzinhahn die Verschraubung des Kr Giftstoff sdhlauchs am Ver¬ 
gaser lockern und feststellen, ob dem Vergaser Kraftstoff zufließt. 
Fließt kein Kraftstoff, wird die Kunststoffkappe (Schmutzabscheider 
siehe Abb, 11) am Benzinhahn abgeschraubt — vorher natürlich 
Hahn schließen —, und Kappe und Sieb werden gereinigt. 

Fließt Kraftstoff aus dem gelockerten Schlauchanschluß am Ver¬ 
gaser, können Sie den Anschluß wieder festschrauben, den Benzin¬ 
hahn schließen, die Hauptdüsenhalteschraube (Abb. 10) heraus¬ 
schrauben und sämtlichen Kraftstoff aus dem Vergaser ausfließen 
lassen, um Wasser und Schmutz herauszuspülen. Dann müssen Sie 
die Hauptdüsenhalteschraube wieder ein sch rauben, feststellen, 
ob der Schockzug den Hebel am Startvergaser bewegt, den Benzin¬ 
hahn öffnen und starten. Springt der Motor noch nicht an, sind die 
Vergaserdüsen zu reinigen, die Kanäle mit Luft durchzublasen. 


Motor bleibt stehen (und springt nicht wieder an) 

Wenn genügend Kraftstoff im Tank ist, wäre zunächst festzustellen, 
ob das Luftloch im Tankdecke] verstopft ist. Weiter kann man die 
Zündkerzen herausschrauben und nachsehen, ob ein Rußfaden 
zwischen den Elektroden (Zündkerzenbrücke) zu erkennen ist. Dann 
wird man den Zündfunken prüfen (Punkt 1) und bei fehlendem 
Funken entsprechend den Punkten 2 bis 6 nach der Ursache su¬ 
chen. Ist der Zündfunken an beiden Kerzen einwandfrei, können 
sich besonders Im Sommer Dampfblasen im Vergaser gebildet ha¬ 
ben. Dann muß man den Benzinhahn schließen, die Hauptdüsen¬ 
halteschraube (Abb. 10) herausschrauben und den Kraftstoff aus 
dem Vergaser herausfließen lassen. Springt der Motor nach dem 
Einschrauben der Hauptdüsenhalteschraube und Öffnen des 
Benzinhahns noch nicht an, verläuft die Fehlersuche nach Punkt 7 
und 8, 


Motor läuft mit verminderter Leistung (Ein Zylinder setzt aus) 

Der Fehler kann dabei nur an der Zündung liegen; meist handelt 
es sich um Brückenbildung zwischen den Elektroden einer Zünd¬ 
kerze oder verölte Unterbrecherkontakte. Treffen diese Fehler¬ 
quellen nicht zu, sollte man entsprechend den Punkten 1 bis 6 die 
Zündung prüfen. 

Motorschmierung 

Für die Schmierung des Motors Ist das legierte Hyzet-Zweitaktöl 
vargeschrieben, das Im Verhältnis 1:33 dem Kraftstoff beigemischt 
66 wird (0,6 I Öl auf 20 I Kraftstoff). Ich habe damit noch nie Ärger ge- 


habt; allerdings achte ich bei jedem Tanken genau darauf, daß das 
öl mit einfiießt, Bei den automatischen Tanksäulen, bei denen öl 
und Benzin getrennt bis zum Hahn fließen, zeigt eine sich hinter 
einem Schauglas drehende Schnecke an, daß das öl fließt, Dreht 
sich diese Schnecke in der Zapfpistole nicht, so besteht Gefahr für 
den Motor, Auch wenn der Tankwart versichert, daß die Schnecke 
nicht in Ordnung sei und das Öl trotzdem beigemischt wird, sollte 
man lieber die erforderliche Olmenge exira in den Tank gießen. 
Hatte der Tankwart recht, so quaimt als einzige Auswirkung der 
Auspuff mit dieser doppelten ölmenge etwas stärker. Im anderen 
Falle (mit blankem Kraftstoff) hätte der Motor gelitten. 


Einsfellen des Vergasers 

Die Düsen großen sind in langen Versuchsreihen erprobt und fest- 
geiegt und gewährleisten dem Motor die günstigsten Betriebsbe¬ 
dingungen. Kraftstoff sparen kann man atso nur mit entsprechen¬ 
der Fahrweise, nicht aber durch den Einbau kleinerer Düsen, Damit 
überhitzt man nur den Motor und reduziert Leistung und Spitzen- 
geschwindigkeit. Eingestellt wird nur das Leeriaufsystem, das 
durchaus nicht nur im Leerlauf, sondern bis in höhere Drehzahl - 
bereiche wirksam ist. Die Leerlaufdrehzahl wird mit der Drossel- 
klappen-Anschiagschraube geregelt, die in Fahrtrichtung links an¬ 
gebracht und mit einer Feder gegen Verdrehung gesichert ist 
(Abb. 30), Dreht man sie rechts herum, wird der Motor im Leerlauf 
schneller. Mit möglichst langsamer Leerlaufeinstellung springt der 



Abb, 30 
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Verbrauch 


Motor am besten an. Er muß aber auch bei durchgetretener Kupp¬ 
lung stabil im Leerlauf laufen. 

Die am Vergaserflansch senkrecht stehende, ebenfalls mit einer 
Feder gesicherte Schraube (Abb. 30) dosiert die Leeriaufgemisch- 
menge. Sie muß bei den Vergasern 28 HB 2—1 bis 2—6 im ölige- 
meinen eineinhalb Umdrehungen offen sein, gerechnet van der 
am weitesten hineingeschraubten Stellung. Wird sie weiter heraus¬ 
geschraubt, so erhält der Motor mehr Gemisch, Beim Vergaser 
28 HB 2-7 (26-PS-Motar) ist der Kegel dieser Schraube schlanker 
ausgeführt {14° gegenüber bisher 30°), sie muß im Mittel zweiein¬ 
halb Umdrehungen offen stehen. 

Ihre günstigste Stellung kann man auch am Zündkerzenbitd ermit¬ 
teln. Zeigen die Zündkerzen bei überwiegend Stadtfahrten einen 
schwarzen matten Rußbelag, so ist das Gemisch zu fett, die 
Schraube kann um etwa eine Viertelumdrehung hineingeschraubt 
werden* Bei richtiger Einstellung zeigt der dem Zylinder zuge¬ 
wandte Kerzenisolator eine rehbraune bis graue Farbe (letztere 
bei verbleitem Kraftstoff). Bleiben die Zündkerzen nach längerer 
Betriebszeit weiß und zeigen kleine Schmelzperlen am Isolator und 
an den Elektroden, so wird der Motor zu heiß. 


Hat man den Eindruck, daß der Wagen zu viel Kraftstoff braucht, 
so muß man den Verbrauch erst einmal so genau wie möglich fest¬ 
stellen* Mit dem In den Tank gehaltenen Meßstab ist das nicht 
möglich, denn der Stab zeigt immer mehr an als tatsächlich im Tank 
ist. Schon beim Eintauchen gibt es leichte Welfen auf der Kraft- 


Beispiel : 

Kilometerstand 8570 (voll getankt) 

Kilometerstand 8822 (voll getankt) 19,7 1 (getankte Menge) 
Differenz 252 (gefahrene Strecke) 

19 7 I X 100 

Verbrauch in Litern je 100 km — ’ “ 7,8 1/100 km. 

252 km 


stoffoberfläche, und außerdem kriecht die Flüssigkeit am Stab 
entlang nach oben und verfälscht die Anzeige* Hinreichend genaue 
Meßwerte bekommt man, wenn man an einer automatischen Tank¬ 
säule den Tank bis zum Rand füllen läßt und den Kilometerstand 
beim Tanken aufschreibt. Diese Tankfüllung fährt man weitgehend 
leer und tankt dann wieder voll bis zum Rand. Jetzt hat man, von 
der Tanksäule angezeigt, die verbrauchte Menge, und aus der 
Differenz der beiden Kilometerstände ergibt sich die mit dieser 
Menge Kraftstoff zurückgelegte Strecke* 

Die Messung wird um so genauer, je größer die gefahrene Strecke 
ist. Sie können dabei auch über 1000 km fahren und dabei mehr¬ 
malstanken, wichtig ist nur, daß vor Beginn einer solchen Messung 
68 einmal vollgetankt wird und am Ende der Messung auch, um 






wieder auf die gleichen Ausgangsbedingungen zu kämmen. Wie 
oft zwischendurch getankt wurde und ob der Tank dabei voll war 
oder nicht, spielt keine Rolle. Man muß nur die getankten Mengen 
aufschreiben und zum Schluß addieren. Die Rechnung ist die glei¬ 
che wie im vorstehenden Beispiel, 

Es gibt zahlreiche Ursachen für einen zu hohen Kraftstoffverbrauch. 
Sie müssen durchaus nicht immer am Fahrzeug liegen. Zu einem 
erheblichen Mehrverbrauch trägt zum Beispiel bei: 

Scharfes Beschleunigen bei weit durchgetretenem Gashebel: 
häufiges Fahren mit Vollgas; 

überwiegender Stadtverkehr mit häufigem Anfahren und vielen 
Schaltvorgängen: 

Fahren im Gebirge und auf kurvenreichen Strecken; 

erhöhter Luftwiderstand durch Gegenwind; 

hohe Belastung des Wagens (Personen und Gepäck); 

kalte Witterung, bei der der Motor die Betriebswärme erst spät 

oder auf Kurzstrecken gar nicht erreicht und bei der erhöhte 

Rollwiderstände wegen zäherer Schmierstoffe im Getriebe und in 

den Radlagern zu überwinden sind; 

erhöhte Rollwiderstände durch Schnee und Matsch; 

Schleifende Bremsen und falsche Einstellung der Vorspur. 

Für normalen Kraftstoffverbrauch gibt es eine alte Faustregel, die 
auch heute noch für alle Wagen 3m Durchschnitt zutrifft. Sie besagt, 
daß für je 100 kg Wagenmasse 1 I Kraftstoff auf 100 km verbraucht 
wird. Je nach den Fahrbedingungen gibt es Abweichungen nach 
oben und unten. Der fahrfertige Trabant 601 hat eine Eigenmasse 
von 615 kg. Mit zwei Personen (je 65 kg) besetzt, ergeben sich 
745 kg. Nach der Faustregel entspricht das einem Verbrauch von 
7,45 I 100 km rm Durchschnitt. Bei voller Belastung — 950 kg zu¬ 
lässige Gesamtmasse — kann der Verbrauch bis auf 9,5 l/T00 km 
ansleigen. Liegt Ihr Wagen in diesem Bereich, so ist der Verbrauch 
in Ordnung. Versuche, den Verbrauch noch mehr einzuschränken, 
sind gefährlich, denn extreme Abmagerungskuren nimmt der Motor 
übel. Wenn nicht sofort etwas passiert, so verkürzt sich zumindest 
die Lebensdauer. 


Die Leerlaufgemischregelschraube (Abb. 30 und 31) steht zu weit 
affen. Zur Kontrolle schraubt man die Schraube hinein (rechts 
herum) und zählt die Umdrehungen bis zum Anschlag. Ein Feil- 
strlch auf dem Schraubenkopf erleichtert das Zählen. Obwohl die 
Schraube einen Sechskantkopf hat, sollte sie mit der Hand gedreht 
werden, denn mit dem Schlüssel zieht man sie leicht zu fest an und 
weitet damit die Gehäusebohrung aus, die die Schraube mit ihrem 
Kegel verschließt. 

Düsen sind nicht fest eingeschraubt (Abb. 31), 

Kraftstoff entweicht durch defekte Dichtungen am Kraftstoff- 
schlauch-Anschluß (auch am Benzinhahn), erkennbar durch Feuch¬ 
tigkeit. 


Vergaserfehler 
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Abb» 31 
Vergaser s 

1 — teerlaufgemisch- 
regelschroube, 

2 — Drosselklappen 
□ nschlagsch raube, 

3 — Leerlaufdüse. 

4 — Stortendüse 


Abb. 32 

5eh wimmer nadel 1 - 
ventfl (I) 

und Schwimmer (2) 


Kraftstoff- 

niveou 
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Das SchwimmernadeIventiE ist in den Deckel des Schwlmmergehäu- 
ses nicht fest eingeschraubt oder undicht (Abb. 32 ). 

Das vom Schwimmer eingestellte Kraftstoffniveau stimmt nicht. Zur 
Prüfung des Kraftstoffspiegefs braucht man eine Vorrichtung, die 
man seihst bauen kann. Sie besteht aus einem auf beiden Seiten 


offenem GEasrohr (mindestens 8 mm Innendurchmesser), damit die 
Kapillarwirkung nicht das Niveau verfälscht), zwei durchbohrten 
Korken und einem rechtwinklig gebogenen Stück Rohr (passend in 
die Bohrungen der Korken). Einer der beiden durch das Rohr mit¬ 
einander verbundenen Korken wird an der Stelle der Hauptdüsen- 
halteschraube in die Bohrung des Schwimmergehäuses gesteckt, 
der andere muß in die Glasröhre passen. Fließt bei geöffnetem 
Benzinhahn Kraftstoff in das Schwimmergehäuse, so stellt sich im 
Glasrohr das gleiche Niveau ein. Es muß 22 ± 1,5 mm unter der 
Trennfuge zwischen dem Schwimmergehäuse und dem Deckel 
liegen. Der Gehäuseabsat’z (Pfeil in der Abb. 33) ist 22 mm von der 
Dichtfläche entfernt, in seiner Höhe muß das Niveau sein. 



Stimmt das Niveau nicht, so kann man es mit einer dickeren Dich¬ 
tung unter dem Schwimmerventil senken oder mit einer dünneren 
erhöhen. Die Dichtungen lassen sich auch mit dem Taschenmesser 
spalten, so daß man sich die gewünschte Dicke eventuell mit einer 
unveränderten und einer zweiten dünneren herstellen kann. Am 
Schwimmergelenk sollte nur dann vorsichtig gebogen werden, 
wenn man anders nichts erreicht. 

Bleibt das Niveau nicht konstant auf einer bestimmten Höhe, son¬ 
dern steigt langsam weiter, und der Vergaser beginnt zu tropfen, 
so schließt das Schwimmernadelventil nicht dicht. Wenn das Aus¬ 
waschen in Benzin und Durchblasen mit der Pumpe nicht zum Ziel 
führt, so muß ein neues Ventil dergleichen Große (erhältlich beim 
Vergasereinstelldienst) eingesetzt werden. Auch ein undichter 
Schwimmer kann die Ursache eines zu hoch liegenden Niveaus 
sein. Er muß ausgewechselt werden. 


Der Trabant-Vergaser arbeitet mit Innenbelüftung. Die gesamte 
Luft wird aus dem Krümmer entnommen, der durch den dicken 
Gummi schlauch mit dem Ansauggeräuschdämpfer verbunden ist. 
Da bei laufendem Motor in der Ansaugleitung ständig ein leichter 


Abb. 33 
Verrichtung 
zur Kontrolle 
des 

Kraftstoffniueaus 


Nebenluft 
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Unterdrück herrscht, steht auch die innen belüftete Schwimmer kam - 
mer unter dem Einfluß des Unterdrucks, auf den die gesamte Ver- 
gaserkanstruktion und -ernstellung abgestimmt ist. Dringt in das 
Schwimmergehäuse die unter normalem Luftdruck stehende Außen¬ 
luft ein, so lastet auf dem Flüssigkeitsspiegel ein höherer Druck, 
Er drückt mehr Kraftstoff durch die Düsen und erhöht den Verbrauch. 
Diese Nebenluft dringt ein, wenn der SchwimmergehäusedeckeE 
verzogen ist und nicht gleichmäßig auf der Dichtfläche des Ge¬ 
häuses aufliegt. Leider ist dieser Fehler sehr häufig; ich habe ver¬ 
zogene Deckel selbst bei nagelneuen Vergasern vargefunden, die 
noch nicht ein einziges Mal demontiert worden waren. 

Bei der Prüfung auf Dichtheit löst man die Verschraubung des 
Kraftstoffschlouchs am Schwimmergehäusedeckel, nimmt den Dek- 
kel ab und legt den Deckel ohne Dichtung wieder auf das Gehäuse. 
Ist er verzogen, so liegt der Deckel im Bereich der Schraubenlöcher 
auf und läßt sich um die Verbindungslinie zwischen den beiden 
Auflagepunkten geringfügig kippen. 

Mit einer Schlichtfeile kann man die Dichtfläche des Deckels nahe 
den Schraubenlöchern etwas abfeilen, bis er wieder überall am 
Gehäuse aufliegt und nicht mehr hin und her wackelt. Ich habe 
die Erfahrung gemacht, daß auf diese Weise nachgeorbeitete Dek- 
kef besser „stehen als neue; vielleicht tritt durch das anfängliche 
Verziehen eine Verfestigung des Materialgefüges ein. 

Wird der Vergaser häufig an- und abgebaut, so kann sich auch der 
Flansch verziehen, mit dem er am Motor befestigt ist. Die hier ein¬ 
tretende Nebenluft magert das Gemisch ab und überhitzt den 
Motor, Der Flansch kann mit Schmirgelpapier auf einer Glasscheibe 
plangeschliffen werden. 


Startvergaser 


Abb. 34 

Hebel des Stört* 
vergosers fl) iri 
geschlossener 
Stellung und Ge* 
häuseonschlqg (2) 


Bei eingeschobenem Schockzug muß der Hebel des Startvergasers 
am Gehäuseanschlag anliegen (Abb. 34), Der Drahtzug wird des- 
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halb so eingestellt, daß der Zugknopf im eingeschobenen Zustand 
noch 2 bis 3 mm von seinem Anschlag an der Rändelschraube ent¬ 
fernt steht, wenn der Hebel des Startvergasers bereits anliegt 
(Abb. 35). Korrigieren kann man dieses Spiel nach Losen der Draht¬ 
klemmschraube am Hebel und Verschieben des Drahts. 

Um festzustellen, ob der vom Hebel betätigte Drehschieber den 
Startgemisch-Zufluß völlig schließt, läßt man den Motor im Leer¬ 
lauf laufen und dreht die Leerlaufgemisch rege! sch raube (Abb. 30 
und 31) zu. Bleibt der Motor dabei stehen, so ist der Startschieber 
dicht. Läuft er werter, so läßt der Schieber Kraftstoff durch, ln die* 
sem Fall müssen die Auflagefläche und der Schieber plangeschlif¬ 
fen werden. Mit häuslichen Mitteln ist das nicht möglich, hier kann 
nur die Vergaserspezialwerkstatt helfen. 

Einstellen des Zündzeitpunktes 

Bei der Einstellung der Zündung kommt es darauf an, daß der 
Unterbrecher den Zündfunken dann erzeugt, wenn der Kolben in 
der vorgeschriebenen Stellung vor dem oberen Totpunkt steht. 
Diese Vorzündung beträgt beim Trabant 600 und 601 genau 4 mm 
vor OT (Trabant 500 mit 20-PS-Motor 3 mm vor OT, mit 18-PS-Motor 
2,13 mm vor OT). Zur Erleichterung der Einstellung befinden sich 
auf der Keilriemenscheibe der Kurbelwelle Kerben — eine für den 


Abb. 35 

Einstellung des 
Schock zu gs. Der 
Knopf muß den durch 
die MaüJlinien ge¬ 
kennzeichneten 
Abstand von der 
Halterung audh 
dann noch hoben, 
wenn der Schock 
voll eingesdioben ist 




Abb. 35 

Ein stB 11 marken 

am Schwungrad 
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Zündzeitpunkt des ersten, [n Fahrtrichtung linken Zylinders, zwei 
für den Zündzeitpunkt des zweiten Zylinders (Abb. 41), 500er Mo¬ 
toren früherer Baujahre hatten ein mit einem Gummistopfen ver¬ 
schlossenes Schauloch im Kupplungsgehäuse und die Markierun¬ 
gen Z 1 und Z 2 auf dem Schwungrad (Abb. 36). 

Zur Zündeinstellung braucht man außer dem Schraubenzieher und 
einem Steckschlüssel 7 mm — zur Not geht es auch mit einem hoch¬ 
kant auf die Mutter gesetzten Gabelschlüssel — unbedingt eine 
Prüffampe, die mit Krokodilklemmen versehen ist und angeklemmt 
werden kann, damit man die Hände frei hat. Bei eingebauter Flieh¬ 
kraftzündverstellung (Trabant 601) ist ferner eine Aufspreizvorrich¬ 
tung erforderlich, denn die Zündung muß bei voll aufgespreizten 
Fliehgewichten eingestellt werden. Mit der irn Handel erhältlichen 
Vorrichtung (Abb. 37) kann der Fliehkraftregler in voll auf gespreiz¬ 
ter Stellung festgeklemmt werden. Steht diese Vorrichtung nicht zur 
Verfügung, so kann man sich mit einer entsprechend gebogenen 
Matorradspeiche helfen (Abb. 38). die in die Nuten am Nocken 
erngreift und dessen Verdrehung ermöglicht. Zum Aufspreizen der 
Gewichte muß die Speiche bis zum Anschlag In Pfeilrlchtung ge¬ 
dreht und während der Prüfung des Zündzeitpunktes festgehalfen 
werden, 

Emstellmethode Bei der Zündeinstellung geht man wie folgt vor: 

1. Zündkerzen herausschrauben, Schalthebel auf Leerlauf stellen, 
Deckel vom Unterbrechergehäuse abnehmen. An die Unterbre- 


Abb. 37 

Aufspreljvcrf ichtung 
für FfiehgewicMe 
der ZürndversteMung 




Abb. 38 

Behelfsmäßige Auf- 
spreiivorrichtLing . 
Die Schrauben Z 1 
und Z 2 halten 
die Unterbrether- 
grundptatte 


eher kommt man bei nach rechts eingeschlagener Lenkung 
heran, besser noch aber bei abgenommenem rechtem Vorder¬ 
rad, 

2. Kurbelwelle an der Keilriemenscheibe oder mit einem Her 
Schlüssel an der Nocken ha itesch raube rechts herum drehen, bis 
sich die Kontakte des Unterbrechers 1 (rechts, in Fahrtrichtung 
vorn liegend) am weitesten geöffnet haben, Kantaktabstand 
mit der Blattlehre 0,4 mm prüfen, eventuefl nachstellen. Zum 
Nachstellen wird nur die Schraube Ul gelöst (Abb. 39), Der 
feststehende Kontakt kann dann mit dem Exzenter E 1 verstellt 
(bei älteren Ausführungen hin und her geschoben) werden. 

Nach Festziehen der Schraube U 1 muß der Abstand nochmals 
geprüft werden, er verstellt sich manchmal dabei. 

3. Kurbelwelle drehen, bis sich die Kontakte des (linken) Unter¬ 
brechers 2 am weitesten geöffnet haben. Kontaktabstand prüfen 
und eventuell nachstellen, dabei nur die Schraube U 2 (Abb. 39) 
lösen und Exzenter E 2 entsprechend verdrehen, 

4. Zündung einschalten, Prüflampe an Masse (Gehäuse) und an 
die Stromschiene onklemmen, die an der Schraube S 1 ange- 
klemmt ist (Abb. 40). Bef geöffneten Kontakten des Unterbrechers 
1 leuchtet die Prüflampe auf. Lineal oder Dorn auf die Fläche 
an der Trennfuge des Kurbelgehäuses legen (Abb. 41). 

5. Fliehgewichte aufspreizen, Kurbelwelle langsam rechts herum 
drehen, bis die erloschene Prüflampe gerade wieder aufleuch¬ 
tet, Bei Beginn des Aufleuchtens muß die Kerbe der Keilriemen¬ 
scheibe an der Unterkante des Lineals stehen. Steht sie höher 
oder tiefer, so muß die Einstellung korrigiert werden. Dazu 
stellt man die Kerbe genau neben die Unterkante des Lineals 

und löst die Schrauben Z 1, Z 2 und Z3 (Abb, 38 und 39). Bei 75 










Abb. 39 

Un terb rech erg rurtd- 
plätte mit Exzenter- 
ei ästellung ; 

Ul— Befestigungs¬ 
schraube 

für Unterbrecher 1 
(ln Fahrtrichtung 
ilnker Zylinder), 

U 2 — Befestigungs¬ 
schraube für Unter* 
brecher 2 (rechter 
Zylinder) .51™ 
Stromanschluß am 
Unterbrecher 1, 

S 2 - Stromanschluß 
am Unterbrecher 2, 
E 1 — Exzenter 
zgm ElnstelJen des 
Kontaktabstandes 
am Unterbrecher 1, 

E 2 — Exzenter zum 
Einstei len des Kon¬ 
to ktabs tan des am 
Unterbrecher 2 , 

E 3 - Exzenter zum 
ErnsteMen des 
ZÜndzeitpunktes 
für Zylinder 2 , 2 3 — 
Sechskantmutter zur 
Befestigung des 
Zapfens, Z 4 und 
Z 5 — Befestigungs* 
schrauben für Unter¬ 
brech erse gm ent 2, 

F - Befestigungs-' 
schraube des 
SchmlerfMzes, V — 
ölfang filz 



aufgespreizten Fliehgewichten wird jetzt die gesamte Grund- 
platte mit beiden Unterbrechern und Kondensatoren erst nach 
rechts und dann noch links gedrehte bis die Lampe gerade auf¬ 
leuchtet. In dieser Stellung der Platte werden die Schrauben Z 1 
bis Z 3 angezogen, Nach dem Anziehen muß die Einstellung 
nochmals beim langsamen Rechtsdrehen der Kurbelwelle über¬ 
prüft werden, 

6. PrüfJampe an Masse und an die Stromschiene des Unterbre¬ 
chers 2 (Schraube S 2} anklemmen. Zündeinsteilung — wie unter 
Punkt 5 beschrieben — prüfen. Diesmal müssen die zwei neben¬ 
einander liegenden Kerben am Lineal stehen, wenn die Lampe 
aufleuchtet. Zur Korrektur der Einstellung werden nur die 
Schrauben Z 4 und Z 5 (Abb. 39) gelöst und mit dem Exzenter 
E 3 das Segment mit dem Unterbrecher 2 gegenüber der Grund- 
pfatte nach oben bzw. unten verschoben. Nach Anziehen der 
Schrauben muß die Einstellung nochmals, wieder bei aufge¬ 
spreizten Fliehgewichten, geprüft werden. 

Die neue komplette Grundplatte kann gegen die alte Ausführung 
ausgetauscht werden. In diesem Fall muß aber auch der neue, um 
1,5 mm verlängerte Fliehkraftverslelfer eingebaut werden, denn die 
Unterbrecher mit Exzentereinstellung haben eine größere Bauhöhe. 


Unterbreeher- 

anlage 
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Für die Schmierung des Nockens und der Anlaufnasen der Unter¬ 
brecher — das sind die kleinen Kunststoff siege, die am Nocken an- 
laufen und von ihm angehoben werden — ist der Schmierfilz da, 







Abb. 41 

Zündeinstellung: 

1 — Flöthe der 
GeHpy&etrennfuge, 

2 — Einstellkerbe 
für Zylinder 1 
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der nach Lösen der Schraube F (Abb. 39) eingesteift werden kann. 
Er ist richtig eingestellt, wenn er nur den Nockenberg (Abb. 42) be¬ 
rührt und vom Nockental etwa einen halben Millimeter Abstand 
hat. Berührt er auch das Nockental, so wird das öl aus ihm heraus¬ 
gepumpt. Das kann auch passieren, wenn der Filz zu stark geölt 
wurde. 


Abb. 42 

Einstellung 

des Schrmerfllxes 



Fr hat genügend öl, wenn seine Oberfläche beim Zusammendrük- 
ken feucht wird. Beim Nachlassen des Drucks soll der Filz das öl 
wieder aufsaugen. Als Schmieröl für den Filz wird Hypoid-Getriebe- 
öl 03 GHYP oder Spezialöl B2 für Zündunterbrecher (in kleinen 
Tuben) empfohlen, das in seiner Zusammensetzung dem Hypoidöl 
entspricht. Beim Nachschmieren des Filzes soll das öl nicht auf die 
Stirnfläche gebracht werden, die den Nocken berührt, sondern nur 
auf eine der Seitenflächen, denn sonst wird es ebenfalls zu schnell 
herausgepumpt. 

Die Schmierung des Filzes und seine Einstellung sind fast zu einer 
Wissenschaft geworden, seitdem die Unterbrecher aus Miramief 
gefertigt werden. Dieser milchig-weiße, perlonartige Kunststoff 
zieht das Dl beinahe magisch an. Dadurch veröien die Kontakte 
sehr leicht, und dann gibt es Zündaussetzer. 

Seit Einsatz der neuen Unterbrecheronlage mit Exzentereinstellung 
ist am Unterbrecher 1 ein Qlfangfilz (Abb. 43) zum Schutze der 
Kontakte vor dem Verölen angebracht. Der Pfeil V in der Mitte der 
Abbildung 39 zeigt diesen von der Unterbrecherfeder und von der 
Anlaufnase gehaltenen Filz, der auch an den Unterbrechern der 
alten Ausführung angebracht werden kann. 


Abb. 43 

Ölfangfilz für 

Unterbrecher 1 
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Wesentlich unempfindlicher sind die serienmäßigen Kontakte des 
Wartburg-Motors. Bei ihnen besteht nicht der gesamte Unter¬ 
brecherhebel aus Miramid, sondern nur das Zapfenlager. Die 
Anloufnase besteht aus braunem Hartgewebe und ist an das den 
Kontakt tragende Blechteil angenietet 


Das Verölen der serienmäßigen Miramid-Unterbrecher ist eine der 
häufigsten Zündstörungen, die unterwegs so viel „Freude" berei¬ 
ten. Zum Entölen kann man einen Lappen auf den Schraubenzie¬ 
her wickeln und zwischen die Kontakte stecken. Meist geht es dann 
schon wieder. Zur gründlichen Reinigung nimmt man besser die 
Grundplatte heraus. Dabei werden die Kabel von ihren Ffach- 
steckern an den Kondensatoren abgezogen und nur die beiden 
Schrauben ZI und Z 2 herausgeschraubt (Abb. 38). Man kann auch 
die Unterbrecher auseinandernehmen und dazu die Schrauben 
S1 und 5 2 losen (Unterbrecherhebel aber nicht auswechseln!). 
Nur die Sechskantmutter Z3 und die Schrauben Z 4, Z 5, U 1 und 
U 2 dürfen nicht gelockert werden, sonst verstellen sich die Zün¬ 
dung bzw. die Kantaktabstände. Die Sechskantmutter Z 3 hat mit 
der Befestigung der Grundplatte nichts zu tun. Sie hält nur einen 
Zapfen, der in Verbindung mit einer Bohrung im Unterbrecherge¬ 
häuse die unveränderte Lage der Grundplatte gewährleistet. 


Unterbrecher“ 
g rundplatte 




Auch die Teile des Fliehkraftzündversteifers sollen alle 10000 km Fliehkraft- 
geschmiert werden. Der Nacken ist bei dieser Einrichtung (Abb. 44) verstetler 
nicht fest am Kurbeiwelfenzapfen angeschraubt, sondern auf einer 
Hülse drehbar gelagert. Zwei von Federn gehaltene Gewichte, die 
sich bei zunehmender Motordrehzahl auseinander spreizen, ver¬ 
drehen den Nocken und stellen die erforderliche Vorzündung von 



Abb, 44 
Flieh kraft- 
lundversteller 
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4 mm vor dem oberen Totpunkt ein. Bei stillstehendem Motor und 
bei Leerlauf steht die Zündung auf „spät", um das Starten des Mo¬ 
tors zu erleichtern und die Laufeigenschaften zu verbessern. 

Zum Ausbau des Fliehkraftreglers wird die Unterbrechergrund¬ 
platte herausgenommen und die Halteschraube (Schlüsselweite 
14 mm) gelöst. Damit sich dabei die Kurbelwelle nicht mitdreht, 
legt man den dritten Gang ein und zieht die Handbremse an. Ge¬ 
schmiert werden müssen die Hülse, auf der sich der Nocken dreht, 
die Zapfen der Fliehgewichte, die In die Schlitze am Nocken ein- 
greifen, die Lagerzapfen der Fliehgewichte und die Nuten, in die 
die Federn eingehängt sind. Beim Zusammenbau ist darauf zu ach¬ 
ten, daß der Regler in der richtigen, durch einen Steg und eine Nut 
festgelegten Stellung auf den Kurbelzopfen gesteckt wird. Die 
richtige Stellung des Nockens gegenüber der Trägerplatte ist durch 
eingeschlagene Kreise auf der Stirnfläche des Nockens und auf 
der Kante der Trägerplatte gekennzeichnet (Abb, 44, Pfeile). Die 
beiden Marken müssen auf der gleichen Seite liegen. 

Die Fliehkraftzündverstellung läßt sich in den 600er Motor nach¬ 
träglich einbauen. Außer der VerstelJeinrlchtung braucht man dazu 
noch das neue Unterbrechergehäuse, das gegenüber dem alten 
etwa 6 mm länger Ist. Für den 500er Motor, der mit weniger Vor¬ 
zündung arbeitet, ist die Fliehkraftzündverstellung nicht erfor- 
der! ich. 


Keilriemen wechseln 

Der Keilriemenwechsel ist beim Trabant sehr umständlich und zeit¬ 
raubend. Durch regelmäßige Kontrolle des Riemens kann man 
aber Vorbeugen und rechtzeitig wechseln, damit man nicht unter¬ 
wegs überrascht wird. 


Beim Wechseln des Keilriemens geht man folgendermaßen vor: 

t. Frontverkleidung abnehmen, Kraftstoffschlauch am Schwimmer¬ 
gehäuse das Vergasers abschrauben (bei geschlossenem Ben¬ 
zinhahn), nach hinten herausziehen und hochlegen. 

2, Drei Schrauben der Lichtmaschinenbefestigung [ackern, eine 
an derSpannstrebe neben dem Vergaser, zwei unten am Halte¬ 
winkel (Abb. 9 und 45). Keilriemen (zwischen Lichtmaschine 
und Gebläse) nach vorn ziehen, damit die Lichtmaschine in 
Richtung Motor schwenkt. 

3, Schraube am Spannband des Gebläses lösen, Spannband 
etwas aufbiegen (Abb. 46). 

4. Zwei Schrauben an der Kante des Kühlluftgehäuses lockern 
(Abb. 46), 

5. Schraube für Unterbrecherabstützung lösen, Hülse herausneh¬ 
men (Abb. 45). Bei scharf nach rechts gelenkten Rödern kommt 
man gut heran. 
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Ahb. 45 

Triebwerksblodt j 
1 - Sch raube für Un¬ 
terbreche ra bstüt- 
zung, 2 — Hülse, 

3 — Untere Be¬ 
festigung der Licht¬ 
maschine, 

4 - Motor- 
■aufhängungen, 

5 - Abschleppöse 


6. Gebläse nach außen (vom Motor weg) kippen, Keilriemen vom 
Gebläse abnehmen, Gebläse herausnehmen. 

7. Keilriemen zwischen Radkasten und Unterbrechergehäuse hin¬ 
durch abnehmen, neuen Riemen einfädeln und auf die Rie¬ 
menscheiben der Kurbelwelle und Lichtmaschine auflegen. 

8. Gebläse schräg ansetzen, Keilriemen auf die Riemenscheibe 
am Gebläse auflegen. Beim Ansetzen des Gebläses muß der 
angegossene Zapfen in Höhe der Bohrung des Lagerblocks 
liegen (Abb. 47). 

9. Gummikäder auf das Gebläse legen. Gebläse in Richtung Mo¬ 
tor kippen, so daß der Zapfen in die Bohrung kommt. 

10. Gebläse ausrichten, richtige Lage des Gummiköders prüfen, 

Lage des Riemens kontrollieren, 

11. Alle Schrauben anziehen: Stützschraube mit Hülse neben dem 
Unterbrecher, zwei Schrauben am Kühlluftgehäuse, Schraube 
am Spannband, drei Schrauben der Lichtmaschinenbefestigung 
(Nachspannen des Riemens siehe auch Abschnitt „Die tech¬ 
nische Durchsicht"). 

12. Kraftstpff sch [auch unter dem Lagerbock des Gebläses hindurch¬ 
fädeln und am Vergaser an sch rauben (Dichtungen nicht ver¬ 
gessen), 

Das Auflegen neuer Keilriemen der Dimensionen 13 X 975 (für" 
Motoren P 50/60/61) und SPZ 9,7 X 975 (P 63/64) bereitet oft 
Schwierigkeiten, weil die Riemen bei längerer Lagerzeit mitunter 
schrumpfen. Serienmäßig werden deshalb seit einiger Zeit längere 81 


fi Trabant 


Abb, 46 

Schrauben am KuhI- 
fuftgehäuse (1) und 
Schraube am Spann- 
bdnd des Geblases 

m 



Keilriemen (Größe SPZ 9,7 X1000) eingesetzt, die sich leichter 
montieren lassen. Diese Keilriemen passen für sämtliche Motoren, 
die bisher mit 975er Schmalkeilriemen ausgerüstet waren. Der 
Verstellbereich der Lichtmaschine erlaubt auch bei den älteren 
Motoren den Einsatz van Keilriemen 13 X 1 000. 


Gehäuse Nach dem Wechseln des Keilriemens muß man darauf achten, daß 

spannen das Kühiluftgehäuse das Gebläse umschließt und an seinem Um¬ 

fang richtig anliegt. Das Werk benutzt dazu eine Spannvorrich- 
tung (Abb, 48), die die angeschweißte Nase des Kühlluftgehäuses 
schräg nach unten in Richtung Kurbelgehäuse zieht. Erst nach dem 
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Abb. 47 
Gebläse; 

1 - Gtimmiköder, 

2 — Zöpfen am 
Gabläsegehäuse, 

3 — Lagerhoek, 

4 — Bohrung Im 
Lagerback 


Spannen des Kühliuftgehäuses wird das Spannband angezogen, 
mit dem das Gebläse befestigt ist. Die Gehäusespannvorrichtung 
wird nun gelöst. Das Gebläse hält das Kühlfuftgehäuse in dieser 
Stellung fest. 

Steht die Spannvorrlchtung nicht zur Verfügung, so kann man sich 
wie folgt helfen : Die Schraube des Spannbandes wird zunächst nur 
ein wenig angezogen, so daß das Band gerade anliegt. Dann setzt 
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Abb W 
Spannen des 
Geblasegehäuses 



man einen Schraubenzieher, Dorn oder ähnliches auf die Nase am 
Gehäuse und schlägt mit dem Hammer oder einem großen Schlüs¬ 
sel leicht darauf {Abb. 49). Dabei legt sich das Gehäuse am Ge¬ 
bläseumfang an. Nun wird die Schraube des Spannbandes end¬ 
gültig festgezogen. 


Geräusche im Motor 

Zahlreiche Fehler kündigen sich schon vor dem endgültigen Aus¬ 
fall durch Geräusche an. Ein leichtes Klappern oder Ticken im Leer¬ 
lauf oder während der letzten Umdrehungen nach dem Ausschal¬ 
ten ist nicht tragisch. Die Ursache sind das Spiel der Flachschieber- 
zapfen in den Kurbelwangen sowie das Zahnradspiel der Ge¬ 
trieberäder, Beim Gasgeben müssen aber diese Geräusche ver¬ 
schwinden, Verstärken sie sich bei Erhöhung der Motord rehzahl, 
so haben die Kurbelwellenlager unzulässiges Spiel, das sich in 
absehbarer Zeit vergrößert und einen Austausch der Kurbelwelle 
erforderlich macht. Ob und wie lange man damit noch fahren 
kann, können die Fachleute in einer Vertragswerkstatt am besten 
beurteilen. 

Pfeifende und singende Geräusche entstehen meistens bei unzu¬ 
reichender Schmierung eines Wellendichtringes. Manches Material 
(Kunststoff) ist in dieser Beziehung besonders anfällig, und beim 
Trabant ist in den meisten Fällen der auf der Unterbrecherseite lie- 
84 gende Wellendichtring für diese Geräuschkulisse verantwortlich. 
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Abb. 50 

Der Wellendichtrin 
kann, durch den 
Spalt zwischen 
Sch leuderschei be 
und Gehäuse 
g eich m i e rt we rd en 


Er kann von außen mit Graphitöl oder Molybdändisulfid-Ölsuspen- 
sion geschmiert werden. Am besten eignet sich dazu eine Spritze 
mit einem dünnen, etwa 10 cm langen Rohr, dessen Ende etwa im 
Winkel von 45 bis 6CT gebogen ist. Damit wird das öl in den Spalt 
zwischen Kurbelgehäuse und Schleuderscheibe an den Wellen¬ 
dichtring gespritzt (bei stehendem Motor). Abbildunq 50 zeiqt den 
Spalt. 

Die WelJendichtringe am rechten und linken Hauptlager dichten Welfen» 
das Kurbelgehäuse nach außen ab. Steht der Wagen monatelang diehtrmg 
still, so können diese Wellendichtringe austrocknen und undicht 
werden. Man kann Vorbeugen, indem vor dem Stillegen des Mo¬ 
tors etwa 5 bis 10 ml Korrosionsschutzöl oder Motorenöl eingespritzt 
werden. Dabei muß der Motor warm sein und mit etwas mehr als 
Leerlaufdrehzahl laufen. Vom Vergaserkrümmer wird der Ansaug¬ 
schlauch abgezogen und das öl in den Krümmer getropft, so daß 
es vom Motor angesaugt wird. Nach Abstellen des Motors füllt man 
noch etwa 2 ml in jedes Kerzenfoch. Das Öl schützt den Motor auch 
vor innerer Korrosion. 

Undichte Wellendichtringe im Kurbelgehäuse haben zur Folge, daß 
der Motor keinen einwandfreien Leerlauf mehr hat. Beim Gasweg¬ 
nehmen sinkt seine Drehzahl nicht sofort, sondern erst nach einigen 
Sekunden langsam ab, und bis die Leerlaufdrehzah! erreicht wird, 
vergeht wesentlich mehr Zeit als vorher mit einwandfreien Dichtun¬ 
gen. Der Leerlauf ist dabei im Fährbetrieb meist zu schnell, auch 
wenn man ihn vorher langsam eingestellt hatte, und beim gering¬ 
sten Antippen des Gashebels neigt der unbelastete Motor zum 
Rasen. Zum Erneuern der Wellendichtringe muß der Motor zerlegt 
werden. Wer keine Erfahrung hat, sollte diese Arbeit der Werkstatt 
übertragen. 






































































Klingeln 


Wenn der Motor bei Belastung (an Steigungen oder beim Be¬ 
schleunigen) im 3. und 4. Gang ein wenig klingelt, so Ist das nor* 
mal. Ständiges Klingeln, das trotz exakter Vergaser- und Zünd- 
einstelfung über weite Drehzahlbereiche auftritt, ist ungünstig und 
erfordert eine Änderung, 

Zunächst sollte geprüft werden, ob das Klingeln nachläßt, wenn 
mit VKS8 anstatt VK 79 gefahren wird, VK 88 kann ohne weiteres 
bei jedem Trabantmotor eingesetzt werden, für den 26-PS-Motor 
ist dieser Kraftstoff ohnehin vorgeschrieben. Ganz gleich mit wel¬ 
cher Kraftstoffsorte gefahren wird, es sollte immer das vorgeschrie¬ 
be ne Mischungsverhältnis Kraftstoff: Öl von 33:1 ein ge halten wer* 
den. Mehr öl verursacht mehr Rückstände im Motor, die das Klin¬ 
geln verstärken. 

Mitunter läßt das Klingeln auch nach, wenn die Leerlaufgemisch¬ 
regelschraube ein wenig weiter herausgedreht (mehr Gemisch) 
oder wenn eine größere Hauptdüse (120 anstatt 115) eingesetzt 
wird. Der Verbrauch ändert sich dadurdi nur wenig. 

Ich habe gute Erfahrungen mit größeren Zündspulen gemacht. Ihr 
größeres Spannungsangebot erlaubt eine Vergrößerung des Elek¬ 
trodenabstandes der Zündkerzen, und der kräftigere Zündfunke 
beeinflußt den Verbrennungsablauf positiv. Dadurch läßt einmal 
das Klingeln nach, zum anderen zieht der Motor besser in niedri¬ 
gen und mittleren Drehzahlen. Außerdem springt er im Winter viel 
besser an. Die Tabelle 2 gibt Aufschluß über die Funkenlängen der 
großen Spulentypen beim Anlassen und im Betrieb im Vergleich 
zur serienmäßigen Kfeinzündspufe und nennt die Elektrodenab- 


TobeMeS: Kennziffern verschiedener Zijndspufe-ri-Typen 



Kleln- 

zündspule 

Zündspule 

(normal) 

Zündspule 

„super" 

Durchmesser 

40 mm 

63 mm 

63 mm 

An laßfunken länge 
(bei 3 V und 

300 Funken/min) 

4mm 

7 mm 

10 mm 

Betriebsfunken länge 
(bei 6 V und 

3000 Funken/min) 

9 mm 

12 mm 

15 mm 

Elektrodenabstand 
der Zündkerzen 

0,6 mm 

0,7 bis ü r 8 mm 

0,8 bis 0,9 mm 


stände, die sich bei mir am besten bewährt haben. Die großen 
Spulen lassen sich im Wagen an der gleichen Stelle unterbringen, 
wenn man die unteren am Radkasten angeschweißten Halterun¬ 
gen etwas nach außen biegt und als obere Halterung eine neue 
8Ö Schelle anfertigt, die zu den Spulen paßt. 







Wenn alle anderen Maßnahmen das Klingeln nicht beseitigen, so 
bleibt noch die Möglichkeit das Verdichtungsverhältnis zu redu¬ 
zieren, wobei sich das Ausdrehen der Halbkugel des Brennraumes 
am günstigsten auswirkt. Die bisher serienmäßige Verdichtung von 
7,6 t 0,5 wurde inzwischen vom Motorenhersteller (VEB Barkas- 
Werke Karl-Marx-Stadt) auf 7,3 r 0,5 durch Änderung der Abmes- 
sungen des Brennraumes herabgesetzt. Bei besonders intensiven 
Klingelerscheinungen kann die Verdichtung bis auf 7,0 -|- 0,5 ver¬ 
mindert werden. 

Die Prüfung der Verdichtung des Motors ist durch Auslitern mög¬ 
lich. Dobel wird der jeweilige Kolben genau in den oberen Tot¬ 
punkt gestellt und der Brennraum aus einem Meßglas mit Moto¬ 
renöl gefüllt (bis zur Unterkante des Kerzenfoches). Die eingefüllte 
ölmenge (am Meßglas abzulesen) gibt Aufschluß über die Ver¬ 
dichtung des Zylinders, wobei folgende Werte als Anhalt dienen 
können: 

Verdichtung 7 7,2 7,4 7,6 7,8 8,0 8,2 

Volumen (cm 1 ) 49,5 48,0 46,5 45,0 43,7 42,5 41,3 

Aus dem Brennraum bekommt man das öf mit einem Sauger 
(GummibaJI) wieder heraus, geringe Reste stören nicht. 


An die Zylinder kommt man nach Abmontieren des Kühlluftgehäu¬ 
ses, des Ansauggeräuschdampfers mit dem Luftfilter und des Ge¬ 
bläses heran. Bei der Montage der Zylinderköpfe sind neue Kopf¬ 
dichtungen (Aluminium) erforderlich, die alten lassen sich nicht 
wieder verwenden. Die vier Muttern eines jeden Zylinderkopfes 
sind über Kreuz anzuziehen (Drehmoment 4,2 kpm). Sollten die 
Zylinder abmontiert werden, so ist vor dem Anziehen der Zylinder- 
fußmuttern (Drehmoment 2,3 kpm) erst der Auspuffkrümmer an¬ 
zuschrauben, um die beiden Zylinderflansche spannungsfrei aus- 
zurichten. Grundsätzlich sollten bei solchen Arbeiten stets neue 
Dichtungen eingesetzt werden. 


Motor ousbauen 

Arbeiten an der Kurbefwelle sollte man Fachleuten überlassen. 
Die Mitnehmerscheibe der Kupplung bzw. die Kupplungsdruck¬ 
platte kann man ahne Spezialwerkzeuge auswechseln, denn der 
Motor läßt sich auch allein ausbauen, während das Getriebe 3m 
Wagen bleibt. Dazu müssen zunächst Luftfilter, Kühlluftgehäuse, 
Gebläse, Vergaser, Lichtmaschine, Anlasser und die Unterbrecher¬ 
anlage mit ihrem Gehäuse abmontiert werden, um Platz zu schaf¬ 
fen. Der Vorschafldämpfer wird vom Auspuffkrümmer getrennt, der 
Krümmer selbst bleibt an den Zylindern, er wird zum Anfassen 
beim Herausheben des Motors gebraucht. 

Nun müssen die vier Muttern M 8 am Kupplungsgehäuse gelöst 
und die vier im Kurbelgehäuse steckenden Stehbolzen mit Hilfe 


Verdichtung 


Zyünderkäpfe 
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Kupplung 


Abb. st 

Kupplungsdrudk' 
platte mit Teller 
Feder (links) and 
mit Druckfeder 
(rechts). 

Die Pfeile zeigen 
die Mcmtagebügef 


Getriebe 


zweier gekonterter Muttern herausgeschraubt werden. Ebenso wird 
mit den beiden Steh bolzen M 12 der Anlasserverschroubung ver¬ 
fahren, Läßt man diese sechs Bolzen stehen, so reicht der Platz zum 
Radkasten nicht aus. Die beiden Stehbolzen der Verschraubung 
der Zweilochplatte des Gummielements unten am Kurbelgehäuse 
werden ebenfalls entfernt, damit man den Motor ohne Anheben 
in Richtung Radkasten verschieben kann. Der Platz reicht gerade 
aus, um den Getriebezapfen von der Verzahnung der Mitnehmer- 
scheibe der Kupplung zu trennen. Ein Mann schafft es, den nun 
freiliegenden Motor herauszuheben bzw. wieder einzubauen. 


Beim Ausbau der Kupplungsdruckplatte ist es ratsam, vor dem Lö¬ 
sen sämtlicher Schrauben unter die äußeren Enden der drei Kupp¬ 
lungshebel etwa 4 mm dicke Distanzstücke (z. B, Bügel aus Draht) 
zu legen (Abb. 51), um die Federn nicht anormal zu beanspruchen. 
Das ist natürlich nur notwendig, wenn die Druckplatte wieder ver¬ 
wendet werden soll. Neue Kupplungen werden mit Montageplätt¬ 
chen geliefert, die beim Einbau herausfalien. Bei der neuen Kupp¬ 
lung mit Tellerfeder sind diese Maßnahmen nicht erforderlich, diese 
Kupplungen werden ohne Montageplättchen geliefert. 



Beim Einbau ist zu beachten, daß die Schrauben gleichmäßig an¬ 
gezogen werden und daß die Mitnehmerscheibe genau in der Mitte 
sitzt, sonst läßt sich der Getriebezapfen nicht einführen. Nach dem 
Einbau des Motors darf nicht vergessen werden, das Kupplungs¬ 
spiel zu prüfen bzw. nachzustellen. 


Wenn das Getriebe öl verliert, so sollten die Gehäuseschrauben 
auf festen Sitz geprüft werden, Ölverluste treten auch bei defekten 
Wellendichtringen auf. Das Synchrongetriebe hat zwei Dichtringe 
an den Antriebswellenrädern, die von den Manschetten der inneren 
Gelenke mit geschützt werden. Die Dichtringe sind in den von vier 
Schrauben gehaltenen Abschlußdeckefn (Abb, 28) untergebracht. 
Sie können nach Ausbau der Antriebswellen gewechselt werden, 
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ohne den ganzen Triebwerksbfodc herauszunehmen. Der dritte 
Wellendichtring dichtet an der Getriebehauptwelle das Getriebe¬ 
gehäuse zum Kupplungsgehäuse ab. Wenn dieser Dichtring Öl 
durchläßt, so fließt es aus einem Loch, das an der tiefsten Stelle des 
Kupplungsgehäuses liegt Um diesen Dichtring zu wechseln, müs- 
sen Motor und Getriebe ausgebaut werden. Diese Arbeiten über¬ 
läßt man besser der Werkstatt. 

Wenn das Getriebegehäuse unten olfeucht ist oder auch einmal 
ein Öltropfen daran hängt, so ist das nicht weiter tragisch, denn 
eine hundertprozentige Dichtheit wird nur selten erreicht. Stellt 
man jedoch bei der Ölstandskantrolle wesentliche Verluste fest und 
muß häufig ÖJ nachgefüllt werden, so ist eine Reparatur uner¬ 
läßlich. 


An die untere Aufhängung des Triebwerkblockes, an einige Ge¬ 
triebeschrauben und an die inneren Kugelgelenke der Spurston¬ 
gen kommt man nur von unten heran. Steht keine Grube oder 
Hebebühne zur Verfügung, so kann man sich schon mit zwei etwa 
25 cm breiten Auffahrrampen (Abb, 52), hergestellt aus Bohlen und 
Kanthölzern, helfen. Die Rampen werden entsprechend der Rad¬ 
spur ausgerichtet, so daß entweder die Vorderachse oder die Hin¬ 
terachse hochgefahren und damit der Wagen angehoben werden 




Montage¬ 

hilfsmittel 


Abb. 52 

Auffahrrompe rum 
Anheben einer Achse 


Abb. 53 

Mit der aus zwei 
Böcken und der 
Winde bestehenden 
Vorrichtung kann der 
Wagen gehoben 
und gekippt werden. 
Der rechts neben 
der Winde stehende 
lusätzillehe Stützbock 
erhöht die 
Standsicherheit 
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kann. Etwa 25 cm Hohe genügen, um van unten gut an die Teile 
heranzukammen. Selbstverständlich muß der Wagen mit keilför¬ 
migen Vorlegeklätzen gegen Abrollen gesichert werden. Gute 
Dienste leistet auch eine der handelsüblichen Hebevorrichtungen, 
mit der man den ganzen Wagen Sn die Schräglage kippen kann 
(Abb. 53). 

Gelenk¬ 

manschetten 

Reißt eine der Manschetten, die an den Antriebsweilen die inne¬ 
ren und äußeren Gelenke schützen, so muß sie erneuert werden, 
denn durch den Riß wird das Fett aus dem Gelenk herausgeschleu¬ 
dert, und dann dringt Staub ein. Zum Auswechseln der Manschet¬ 
ten braucht man durchaus nicht die Achse auszubauen. 

Das Vorderrad wird hochgebockt und abgenommen. Dann löst man 
das Spann band der äußeren Gelenkmanschette und schiebt diese 
auf der Welle in Richtung Getriebe, so daß man an das Scharnier¬ 
gelenk heran kommt. Zuvor wurden die Ringfeder und die innere 
Gelenkmanschette nach außen geschoben, damit auch das innere 
Gelenk frei liegt. Beim Scharniergelenk kann nun ein Sicherungs¬ 
ring entfernt und der Bolzen herausgezogen werden, der das Ge¬ 
lenk mit der vom Getriebe kommenden Antriebswelle verbindet. 
Die Welle läßt sich um einige Zentimeter 3n Richtung Getriebe 
“ in das innere Schiebegelenk hinein — verschieben und seit¬ 

lich aus dem Scharniergelenk herausdrücken. 

Unter Umständen muß man die Bremstrommel und die Welle etwas 
verdrehen, um eine günstige Stellung zu finden, bei der sich die 
Welle leicht herausnehmen läßt. Die herausgenommene Welle 
und ihre Einzelteile kann man nun bequem reinigen und mit neuen 
Manschetten versehen. Die innere Gelenkmanschette läßt sich auch 
aufziehen, ohne daß der Bolzen hemusgeschfagen wird, der die 
Gleitsteine des Schiebegelenkes trägt. Mit einem dazwischen ge¬ 
klemmten Schraubenzieher kann man sie weit genug dehnen. 

Ich wechsle bei einer derartigen Montage grundsätzlich beide Man¬ 
schetten. Das ist sicherer, da man nie genau weiß, ob die äußere 
Manschette nicht auch schon stärker abgenutzt ist und demnächst 
reißt. Selbstverständlich säubert man bei dieser Montage vorher 
auch die Umgebung und deckt das offene Scharniergelenk sofort 
.mit einem sauberen Lappen ab, damit kein Schmutz hineinfällt. 
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Die Lenkung 

Besonders wichtig ist die Kontrolle der Vorspur der Vorderräder in 
regelmäßigen Abständen. Die Vorspur muß bei unbelastetem Wa¬ 
gen o bis 7 mm betragen, die Felgenkanten der Vorderräder müs¬ 
sen also in Achshöhe hinten einen um 5 bis 7 mm größeren Ab¬ 
stand voneinander haben afs vorn. Man kann die Vorspur zur Not 
mit einem Zollstock und einer Leiste kontrollieren, besser eignet 
sich die in Abbildung 54 gezeigte Vorrichtung. Man mißt damit be- 


quemer und genauer von außen. Die Felgenkanten, an denen das 
Meßgerät angelegt wird, müssen aber einwandfrei sein und dürfen 
keine Beule haben. 


Zeigen die Vorderreifen eine gleichmäßige Abnutzung ahne Ra- Vorspur 
dierstellen, so kann man daraus schließen, daß die Spureinstellung 
in Ordnung ist. Stimmt die Spur nicht, so radieren die Reifen und 
werden stärker abgenutzt. Dabei auftretende starke Erwärmung 
läßt sich nach einer längeren Fahrstrecke auf trockenen Straßen 
sehr einfach feststellen. Man streicht mit dem Finger über die Kante 
von Profil und Reifenseitenwand und hat auf dem Finger einen 
dunklen Strich. Läßt sich der Strich leicht abwischen, so ist es Stra- 
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Abb. 54 

Zur Herstellung des 
U-förmigen Spur- 
moUes eignen sich 
Rohr stücke, die mit 
Gewinde versehen 
und mit handels¬ 
üblichen Krümmern 
ZLiiSammen- 
gosch raubt werden, 
Die Priniipskizien 
links, zeigen, wie und 
wo gemessen wird. 


ßenstaub. Bleibt der Strich und Ist nur schwer zu entfernen, so be¬ 
steht er aus Gummiteilchen, die durch zu starke Erwärmung aus 
Ihrem Verband gelöst und weich geworden sind, ln diesem Falle 
ist die Spureinstellung falsch. 

Bei negativer Spureinstellung, wenn also die Räder vorn weiter 
auseinanderstehen als hinten, klappt die Fingerprobe ausgezeich¬ 
net. Anders Ist es jedoch bei zuviel Vorspur. Hierbei erwärmt sich 
der Reifen bei weitem nicht so stark. Ich untersuchte neulich einen 
nagelneuen Trabant, der bei nasser Fahrbahn ein seltsames Ver¬ 
halten zeigte. Er lief geradeaus und in Kurven völlig einwandfrei, 
brach aber in ganz harmlosen Krümmungen, die man kaum als 
Kurven bezeichnen kann, plötzlich aus, rutschte völlig unkontrolliert 
und ließ sich kaum wieder fangen. Die Werkstatt hatte bereits die 91 























































Vorspur kontrolliert und als einwandfrei festgesteltt. Sie war auch 
richtig, wenn man den Wagen nach dem Fahren stehen ließ, wie 
er stand. Wackelte man ihn aber vor dem Spurmessen ordentlich 
hin und her (Ein- und Ausfedern der Vorderräder), so stellte sich 
die doppelte Vorspur ein, die für das geschilderte Verhalten ver¬ 
antwortlich war. 

Beide Spurstangen haben in der Nähe der äußeren Kugelgelenke 
eine Verstellmuffe (außen Sechskant, innen zur Hälfte Links- und 
Rechtsgewinde), die mit Kontermuttern und Sicherungsblechen ge¬ 
gen Verdrehung gesichert ist. Wird eine Muffe nach Lösen der 
Sicherungen und Muttern gedreht, so verlängert bzw. verkürzt sich 
je nach Drehrichtung die Spurstange. Diese Korrekturen müssen 
aber an beiden Spurstangen, nicht nur an einer, ausgeführt wer¬ 
den, sonst steht hinterher die Lenkradspeiche nicht mehr annä¬ 
hernd waagerecht bei Geradeausfahrt. Dadurch gerät die Zahn¬ 
stange des Lenkgetriebes außer MitteMage. Be! größeren Abwei¬ 
chungen ergibt sich dann ein erheblicher Verschleiß, denn nur die 
mittleren Zähne sind gehärtet. 


Lenkungsspiel Zu großes Spiel in der Lenkung (mehr als etwa zwei Finger brei¬ 
ter toter Gang am Lenkrad) kann durch ausgeschlagene Kugel¬ 
gelenke der Spurstangen hervorgerufen werden. Sie müssen er¬ 
neuert werden. Spiel im Lenkgetriebe läßt sich durch Nachstellen 
beseitigen. Die Lenkwelle mit dem Ritzel (Abb, 55) ist im Gehäuse 
in einer Exzenterbuchse gelagert, deren VerstelJring mit einem 
Kfemmffansch festgeklemmt wird. Dreht man die Buchse mit einem 
Dorn und leichten Hammerschlögen am Verstellung nach Lösen der 
beiden Schrauben am Kie mm flansch, so ändert sich das Zahn spiel. 
Die mit einer Kontermutter gesicherte Einstellschraube regelt das 
Axialspiel der Rätzelwelle und Lenksäule. Die Leichtgängigkeit 
kontrolliert man bei hochgebockter Vorderachse. 

Arbeiten an derLenkung sollte man derWerkstatt überlassen, denn 
dazu sind Fachkenntnisse, Speziafabzieher und auch neue Siehe- 
rungsefemente erforderlich. 


Abb. 55 
Lfin kg e trieb« 
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Abb. 56 

Abzieher für die 
äußeren Spur- 
stang engel enke 


Bei Arbeiten an der Vorderachse ist es mitunter notwendig, die Spurstangen¬ 
äußeren Kugelgelenke der Spurstangen zu lösen. Dazu benutze ich gelenke 
einen Abzieher einfachster Art. Er besteht nur aus drei Schrauben, 
zwei Muttern und einem Stück Flachstahl, wie die Abbildung 56 
zeigt 


Die Bremsen 


Die Bremstrommeln lassen sich nach Lösen zweier Schlitzschrauben 
abnehmen, eventuell muß man mit einigen Hammerschfägen nach¬ 
helfen, wenn sie im Zentrierbund der Nabe festsitzen. Zum Reini¬ 
gen und Entstauben (nur trocken) reicht das. Bei weiteren Monta¬ 
gearbeiten müssen auch die Radnaben abgezogen werden, sonst 
kommt man an die Bremsenteile nicht heran. 


Für den Trabant 500 (ohne Eindrehung an der Nabe) wurde ein Radnaben 
glockenförmiger Abzieher an den vier Radbolzen angeschraubt 
und mit einer Druckschraube der Konussitz gelöst. Der Abzieher ist 
im Fachhandel erhältlich. Bei den Typen 600 und 601, deren Naben 
eine Nut am Konus haben, kommt man mit einem hier angreifen¬ 
den Abzieher besser zurecht, weil dabei Biegebeanspruchungen 
des Nabentellers vermieden werden. Dieser Abzieher ist kaum zu 
bekommen, denn die Werksausführung hält auf Grund des geteil¬ 
ten Gewindes für die Druckschraube nicht lange. Bei mir hat sich 
der in Abbildung 57 gezeichnete Abzieher ausgezeichnet bewährt. 

Er benutzt das Gewinde am Achszapfen gleichzeitig als Abzugsge¬ 
winde. Dadurch konnten die Klauen (Teil 2) sehr kurz geholten 
und die elastische Verformung vermieden werden. 

Die durchgehend hohl gebohrte Gewindehülse (Teil 1) erlaubt 93 
































































Abb. 57 

Abzieher für die 
Radnaben 


Bremsbacken 

nachstellen 


auch dos Einstecken eines entsprechenden Domes, um mit einem 
Schlag auf den Aehszapfen nachhelfen zu können, wenn sich die 
Verbindung mit dem Abzieher allein nicht lösen sollte. Der etwa 
18 mm dicke Dorn wird mit einigen Lagen Isolierband umwickelt, 
das ihn zentrisch In der Gewindehülse hält* Der Hammerschlag 
beschädigt dadurch nicht die Hülse. Die relativ große Länge der 
Gewindehülse ist ratsam, damit man mit dem Drehdorn (etwa 
50 cm lang) bequem an der Karosserieaußenkonte vorbeikommt. 
Der Ring (Teil 3) hält die beiden Klauen beim Abziehen zusammen, 
die sich nach dem Durchsagen des fertig gedrehten Teils 2 er¬ 
geben. 



Noch einige Hinweise zum Umgang mit einem Radnabenzieher, 
ganz gleich welcher Art: Während des Abziehens sollte das be¬ 
treffende Rad nicht abgenommen bzw. hochgebockt werden; atso 
zuerst die Achsmutter abschrauben und die Konusverbindung mit 
dem Abzieher lösen. Wenn der Wagen noch auf dem betreffenden 
Rad steht, ist die Wirkung des meistens notwendigen Prellschlages 
günstiger. Es gibt sogar Experten, die auf diese Weise den Konus¬ 
sitz mit einem einzigen Prellschlag auf den Aehszapfen nur mit 
einem großen Vorschlaghammer ohne jeden Abzieher lösen und 
nicht das geringste dabei beschädigen. Dazu gehört aber viel Ge¬ 
fühl für die Wucht und den richtigen Sitz des Schlages. 


Die Bremsbacken werden nur von den Federn gehalten, die sie 
gegen die Rodbremszylinder bzw. gegen die Abstützung ziehen. 
Beim Trabant 500/600 wird jede Bremsbacke von außen mit einem 






































































Exzenter nachgestellt, wenn sich das Spiel zwischen Backen und 
Trommeln und damit der Pedalweg vergrößert hat (siehe Betriebs¬ 
anleitung). 

Der Trabant 601 mit Simplexbremsen hat Nachstellhebel, die von 
den Bremsbacken automatisch verstellt werden. Ihre Drehpunkte 
im Bremsbackenhai te blech sollten regelmäßig mit Grap hitöl ge¬ 
schmiert werden, damit die Achsen nicht festrosten. Die Bremsen 
lassen sich dann schwer bedienen und ziehen schlecht, außerdem 
verbiegen sich die Nachstellhebel. Die Hebelachsen haben an der 
Außenseite des Halteblechs einen Sechskantkopf, man kann sie 
dort mit einem Schlüssel vor- und zurückstellen und durch Bewegen 
wieder gangbar machen. 

Mit Einsatz der Duplexbremse (1967) bekam der Trabant 601 auch 
neue Nachstellelemento, die sich geradlinig bewegen und weniger 
Kraft erfordern. Das von der Bremsbacke mitgenommene Schiebe¬ 
stück läßt sich ln einer Richtung in seiner Führung verschieben, 
während eine druckfederbelastete Klemmfeder in Schräglage die 
Rückstellung verhindert (Abb, 58). Die Bremsbacke kann sich da¬ 
durch nur um das Spaltmaß von etwa 0,3 mm von der Trommel 
lösen (Abb. 58). Die Teile der Nachstellung werden nach der Reini¬ 
gung (nur mit Waschbenzin) leicht mit Molybdänfett (Centol + 
k3 mH 5 % MoS^) gefettet. Auch an den Stütz- und Gleitflächen 
der Backen wird dieses Fett empfohlen. 



Nach dem Anliegen der Bremsbacken muß das Bremspedal exakt 
stehen, als ob gegen eine Wand getreten wird. Läßt es sich leicht 
und federnd durchtreten, so ist Luft im Bremlsystem. In diesem Fall 
muß die gesamte Anlage entlüftet werden, beginnend am rechten 
Hinterrad, das die längste Rohrleitung hat, bis zum Hauptbrems- 
zyltnder. Beim Entlüften kommt es darauf an, daß die Luft mit der 
Bremsflüssigkeit aus dem System herausgedrückt wird und nicht 
erneut eindringen kann. Es gibt verschiedene Methoden, eine steht 
in der Betriebsanleitung Hat man keinen Entlüftungsschlauch zur 
Verfügung, der in ein höher als das Entlüftungsventil zu haltendes 
Gefäß mit Bremsflüssigkeit eintaucht, so darf das betreffende Ven¬ 
til nur so lange offen sein, wie das Pedal durchgetreten wird. Vor 
dem Zurücklassen des Bremspedals muß es wieder zugeschraubt 
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werden, damit keine Luft angesaugt werden kann. Der das Pedal 
bedienende Helfer,muß es dann nach Kommando entsprechend 
der Stellung des Ventils durchtreten und zurücklassen. 

Je nach Länge der ßremsleitung muß das Pedal sechs- bis zwölf¬ 
mal durchgetreten werden, um die ganze Leitung mit einer neuen 
fuftfreien Füllung zu versehen. Nach Entlüftung einer jeden Lei¬ 
tung muß die Bremsflüssigkeit im Ausgleichsbehälter ergänzt wer¬ 
den, so daß dieser keinesfalls feer wird. In diesem Fall käme sofort 
wieder Luft in die Leitung, und die ganze Arbeit wäre umsonst. Die 
aus dem Bremssystem abgelassene Flüssigkeit füllt man nach Mög¬ 
lichkeit nicht wieder nach, sondern benutzt neue Flüssigkeit. Bei 
der abgelassenen Flüssigkeit besteht immer die Gefahr, daß sie 
feine Schmutzteilchen enthält, und dagegen sind die Ventile des 
Hauptbremszylinders und die Manschetten sehr empfindlich. 

Die Bremsflüssigkeit verändert sich mit der Zeit und nimmt auch 
Wasser auf. Sie sollte deshalb alle zwei Jahre erneuert werden. 
Dabei kann man genauso Vorgehen wie beim Entlüften; man sollte 
aber erst beim Hinterrad etwa 20mal Flüssigkeit ablassen bzw. 
pumpen, um die fange Leitung nach hinten neu zu füllen. Bei den 
anderen Rädern genügt dann etwa IQmaliges Pumpen. 

Treten Anzeichen einseitiger Bremswirkung auf, so sollte man mit 
mehreren scharfen Bremsproben untersuchen, ob das Ziehen nach 
einer Seite eventuell durch ungleiche Haftreibung infolge Sand, 
Feuchtigkeit, Of auf der Fahrbahn oder ähnliches verursacht wurde. 
Tritt es beim scharfen Bremsen immer wieder auf, so ist eine Rad¬ 
bremse verölt oder defekt. Besonders bei verölter Vorderrad bremse 
besteht auf nasser Fahrbahn Schleudergefahr. Abhilfe ist hier so 
schnell wie möglich erforderlich. 

Vielleicht ist ein Wellendichtring am Achszapfen defekt, so daß Fett 
von den Radlagern in die Bremse eindringen konnte. Stammt das 
öl aus dem Hydrauliksystem der Bremsanlage, so muß es im Aus¬ 
gleichsbehälter am Hauptbremszylinder fehlen. Das Bremssystem 
ist in sich abgeschlossen und darf demzufolge keine Bremsflüssig¬ 
keit verbrauchen oder verlieren. 

Durch Verdunsten sinkt der Ffüssigkeitsspiegel im Ausgleichsbe- 
hälter nur etwa 1 cm im Jahr. Muß man regelmäßig Bremsflüs¬ 
sigkeit nachfüllen, so deutet das auf undichte Stellen hin! ln die¬ 
sem Fall müssen die Verschraubungen, Leitungen und Schläuche 
sowie die Radbremszylinder kontrolliert werden (siehe Abb. 14). 
Auswaschen der verölten Bremsbeläge hat wenig Zweck, denn beim 
Bremsen wird durch die auftrefende Wärme das tief In die Poren 
eingedrungene Fett ausgeschwitzt, das sich durch Waschen mit 
Benzin oder Trichforäthylen nicht entfernen läßt. Hier helfen nur 
neue Beläge. Es müssen aber nicht nur die verölten Beläge, son¬ 
dern auch die Beläge beim anderen Rad der gleichen Achse erneu¬ 
ert werden. Belegt man nur eine Seite neu, so muß infolge der 
unterschiedlichen Abnutzung der Bremsbeläge wieder mit ungleich- 
96 mäßiger Bremswirkung gerechnet werden. 



Schleifende Bremsbacken sind auch zu erkennen, ohne daß das 
Rad erst hochgebockt und gedreht wird. Man berührt unmittelbar 
nach der Fahrt den Steg zwischen Felge und Radkappe eines jeden 
Rades mit einem Finger (Abb. 59). Sind die Räder an dieser Stelle 
gleichmäßig warm, so ist alles in Ordnung. Wenn viel gebremst 
wurde, sind die Vorderräder eventuell geringfügig wärmer als die 
Hinterräder, da sie die größere Bremskraft übertragen. Ist jedoch 
ein Rad wesentlich wärmer als alle anderen oder sogar heiß, 
dann schleift sicher eine Bremsbacke. Erwärmt sich ein Hinterrad 
stark, so kann auch das betreffende Handbremsseil in seiner Hülle 
klemmen oder hängen. 


Bremsbacken 

schleifen 


An den Kolben der Radbremszylinder verkrusten manchmal Abrieb- Radbrems- 
teilchen, Schmutz oder Fettreste, die die Beweglichkeit beeinträch- zylinder 
tigen. Die Kolben laufen dann nach dem Bremsen nicht in ihre 
Ausgangsstellung zurück, und die Bremsbacken lösen sich nicht 97 
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völlig. Eine gründliche Reinigung der Kolben und Zylinder schafft 
Abhilfe, Den Aufbau der Radbremszylinder zeigen die Abbildun¬ 
gen 60 und 61» 

Nach meinen Erfahrungen ist es günstiger, bei der Montage die 
Zylinder, Kolben und Manschetten nicht zu fetten, auch nicht mit 
speziellem Bremsenfett, sondern vor dem Zusammensetzen nur in 
Bremsflüssigkeit zu tauchen. Bei Verwendung von Fett ist eine er¬ 
neute RückstandsbiTdung nicht ausgeschlossen, mit den ausschließ¬ 
lich von Bremsflüssigkeit geschmierten Radbremszylinder hatte ich 
dagegen auch nach Jahren nie Ärger. 
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Wenn trotz einwandfreier Entlüftung und einwandfrei funktionie¬ 
render Nachstellung der Bremsbacken ein übermäßig großer Pe- 
dalweg auftritt, so Ist meistens ein undichtes Bodenventil im Haupt¬ 
bremszylinder die Ursache (Abb. 62), Das Bodenventil soll Im 
Leitungssystem einen Vordruck aufrechterhalten und das Zurück¬ 
fließen der Bremsflüssigkeit in den Hauptbremszylinder nur in 
bestimmten Grenzen zulassen. Bei einwandfreiem Bodenventll 
sprechen die Bremsen schon nach höchstens 10 mm Pedalweg an. 
Geringe Abweichungen In der Funktion des Ventils können dazu 
führen, daß die Bremswirkung erst nach etwa einem Drittel des 
Pedalweges spürbar wird. Sprechen die Bremsen erst später an, 
so sollte ein neues Bodenventif eingesetzt werden. 

Die Druckstange, die die Verbindung zwischen dem Fußhebel und 
dem Kolben des Hauptbremszylmders darstellt, muß ein gering¬ 
fügiges Spiel haben, um den vollständigen Rücklauf des Kolbens 
nicht zu behindern. Läuft der Kolben nicht bis in die Endstellung 
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Abb. 62 

Haup t brernszy linder 


zurück, so verdeckt die Manschette die Bohrung zum Ausgleichs¬ 
behälter. Das führt zu Funktionsstörungen bis zum Blockieren der 
Bremsen bei Temperatunveränderungen* 


Die Seile der Handbremse dürfen nur so weit nachgestellt werden, Handbremse 
daß die Bremsbacken der Hinterräder nicht an den Trommeln 
schleifen. Die Handbremse ist richtig eingestellt, wenn mon den 
Bremshebel nicht weiter als bis zur vierten oder fünften Raste des 
Zahnsegments anziehen kann. 

Bei Frost darf man die Handbremse nicht anziehen, wenn der Wa¬ 
gen abgestellt wird. Feuchtigkeit ist in dieser Jahreszeit fast Immer 
in der Bremsanlage zu finden, und bei dem Druck, mit dem die Bak- 
ken gegen die Trommel gepreßt werden, genügen schon geringste 
Mengen zum Festfrieren. Das Auftauen mit heißen, nassen Tüdhern, 
mit den Auspuffgasen eines anderen Wagens (nur im Freien) oder 
mit der Lötlampe (Brandgefahr) ist umständlich und langwierig. 

Man sollte deshalb den Wagen mit dem eingelegten ersten Gang 
oder dem Rückwärtsgang sichern. 


Die Stoßdämpfer 

Die hydraulischen Stoßdämpfer bedürfen keiner Wartung, solange 
sie dicht sind. Ist der Stoßdämpfer mit einer trockenen Staub- und 
Schmutzschicht überzogen, so Ist er in Ordnung. Sieht die Schmutz¬ 
schicht vor allem am unteren Teil des Dämpfers feucht und fettig 
aus, so deutet das auf Ölverlust durch eine mangelhafte Dichtung 
der Kolbenstange des Stoßdämpfers hin. Dieser Dämpfer muß bald 
instandgesetzt werden, da er mit zunehmendem Ölverlust seine 
Aufgaben nicht mehr erfüllen kann* Um zu prüfen, ob der Stoß¬ 
dämpfer noch arbeitet, schraubt man ihn unten am Dreieckslenker 
ab. Er muß sich leicht nach oben zusammenschieben, aber schwer 
nach unten auseinanderziehen fassen. Bei dieser Prüfung ist in 
Richtung der Anbaulage des Dämpfers zu ziehen, bei seitlichem 
Zug kann sich die Kolbenstange verbiegen. Läßt sich der Stoß- 99 
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dämpfer zunächst schwer, gegen Ende seines Weges aber plötz¬ 
lich leicht nach unten ziehen, so ist nicht genügend öl im Dämpfer¬ 
zylinder* 

Die Stoßdämpfer des Trabant 500 und 600 sind mit je 80 cm 3 Stoß- 
^ämpferöl gefüllt* Die größeren Dämpfer des Typs 601 fassen je 
118 cm\ Zum Neufüllen muß der Stoßdämpfer ausgebaut und der 
obere Schutzmantel abgenommen werden. Der Gewindering läßt 
sich mit einem Sddüssel herausschrauben, den man sich aus Flach¬ 
stahl und Schrauben selbst anfertigen kann (Abb, 63). Danach kön¬ 
nen die Kolbenstange mit Führungsstück und Kolben sowie der 
Zylinder und das Bodenventil herausgenommen werden. Alle Teile, 
die nicht aus Gummi sind, können mit Waschbenzin gereinigt 
werden. Beim Zusammenbau wird zuerst der Ventilkörper mit dem 
Bodenventil eingesetzt und dann aus einem Meßzylinder die vor- 
geschriebene Menge Stoßdämpferöl langsam eingegossen, damit 
das Öl auch in den Reserveraum zwischen Zylinder und Mantelrohr 
strömen kann. Dann wird der Kolben mit der Kolbenstange und 
dem Führungsstück eingesetzt und derGewindering eingeschraubt. 
Die Einstellung des Kolbens und des Bodenventils darf nicht ver¬ 
ändert werden, sonst stimmt danach die Dämpfung nicht mehr 
(Abb. 64), 

Die Dichtungsteile haben folgende Abmessungen; Trabant 601: 
Wellendichtring 12X22X7, Rundgummiring 25X5; Trabant 
500/600; Wellendichtring 10 X 19 X 7* Rundgummiring 22 X 4. 

Abb. 64 
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Die Fangbänder an jeder Radaufhängung begrenzen den Feder- 
und den Stoßdämpferweg nach unten. Sollte ein Band reißenj so 
muß es schnellstens erneuert werden, da sonst mit der Zerstörung 
des Stoßdämpfers gerechnet werden muß, wenn das betreffende 
Rad in ein Schlagloch „hineinfällt". 


Spiel in Gelenken und Lagern 

Um die Gelenke im Hinblick auf übermäßiges Spiel zu prüfen, muß 
man jedes Rad kräftig in Guerrichtung zu bewegen versuchen 
(Abb. 65). Ein geringes Spiel um kaum meßbare Beträge wird sich 
mit zunehmender Betriebszeit einstellen und ist nicht weiter ge¬ 
fährlich, Wird die sogenannte Lagerluft aber größer und spürba¬ 
rer, so muß das betreffende Lager erneuert werden. 

Bei Lagerluft an den Hinterrädern kann es sich um Schäden ent¬ 
weder am Radlager oder an der Befestigung des Radlagergehäu¬ 
ses an der Pendelachse handeln (es ist verschiedentlich vorgekom¬ 
men, daß sich die Nieten gelockert haben). Verschwindet das 
Spiel bei angezogener Bremse, so ist ein Radtager (Größe 6206) 
defekt, bleibt es, so muß man die Nieten untersuchen. Zur näheren 
Untersuchung des möglichen Fehlers muß das betreffende Rad 
mit dem Wagenheber angehoben werden, damit es sich frei dre¬ 
hen kann. An der Vorderachse prüft man in gleicher Weise. Bei 
Wackeln des Rades quer zur Fahrtrichtung läßt sich sowohl das 
Spiel der Radlager als auch der Schwenklager in ihren Buchsen 
feststellen. Ist das Spiel auch bei getretener Fußbremse noch vor¬ 
handen, so haben aller Wahrscheinlichkeit nach die Schwenklager 
Luft, Spie! in den Kugelgelenken der Spurstangen stellt man fest. 

Indem das mit dem Wagenheber hochgebockte Rad um sein 
Schwenklager kurz hin- und herbewegt wird (Abb. 65). Ein Helfer 
sollte dabei das Lenkrad festhalten. 

Wird an einer Stelle übermäßiges Spiel festgestellt, so muß das 
betreffende Teil rechtzeitig ausgewechselt oder instandgesetzt 
werden. Fährt man damit weiter, so zieht dieses eine ausgeschla¬ 
gene und klappernde Gelenk meist andereTeile in Mitleidenschaft, 
die dadurch stärkerem Verschleiß unterliegen. 

Die Preßstoffbuchsen der Schwenklager (Teile 21 und 24 in Abb. 67) 
klappern nicht in jedem Fall aus. Manchmal quellen sie und wer¬ 
den enger, so daß sich die Lenkung zunehmend schwerer bewegt. 

Die Vorderräder werden oben von der Guerblattfeder und unten Vorderachse 
von Dreiecklenkern geführt. Sämtliche Gelenke sind mit Silentbuch¬ 
sen (Metall-Gummi-Metall) versehen. Beim Ausbau des kompletten 
Radantnebs werden außer der Spurstange und der Bremsleitung 
nur der Federbolzen (mit Kronenmutter und Splint) sowie die Achse 
des unteren Lenkerlagers gelöst. Die Achse läßt sich nach Ent¬ 
fernen der Muttern und der von unten eingeschraubten Klemm¬ 
schraube mit einem Dorn herausschlagen. Vor dem Herausnehmen 
des kompletten Antriebs ist noch die Gelenkmanschette am Ge- 101 





Abb- 65 
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Abb. 66 
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der Vürderfeder 



triebe zu lösen (Ringfeder und Manschette nach außen verschieben) 
und die Querblattfederzu spannen. Dazu eignet sich zum Beispiel 
eine Bredastange oder ähnliches, die mit einem Bügel oder Fang¬ 
band mit der Feder verbunden wird, wie die Abbildung 66 zeigt 
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Abb. 67 

Vorderachse. Neue Ausführung {unterer Teil des Schnittes): 1 - Weifendichtring* 2 - Sprengring* 3 - Feder- 
schelbe, 4 - Kugellager 6206, 5 — Färeferschelbe 55 min 0, 6 - Dlstamscheibe, 7 - Drudefeder* 8 “ Kugel¬ 
lager 62 06. 9 — Fördersehei be 60 mm 0. Alte Ausführung (oberer Teil des Schnittes): TO und 11 -Abdedc- 
scheibe, 12 - King Verschraubung* 13 - Wehend ichtring, 14 - Schorn i erg e lenk, 15 - äußere Gelenk- 
manschette, 16-innere Gelenkmanschette* 17 - Ringfeder, 13 - Federgabel. 19 - V-Djehtrlng* 2Q - Schnur- 
rlng, 21 — Buchsen* 22 — Gummikappe. 23 — Scheibe* 24 — Buchse, 25 — Sch wen klag er bolzen 















































































Weitere Einzelheiten sind aus der Schnittdarstellung der Vorder¬ 
achse ersichtlich (Abb. 67)* Die Schwenklagerbuchsen (oben zwei, 
unten eine) bestehen aus Kunststoff und können mit einem Dorn 
herausgeschlagen werden. Die neuen lassen sich mit einer ein¬ 
fachen Vorrichtung eindrüdcen, deren Aufbau und Anwendung 
Abbildung 68 zeigt. Die gleiche Vorrichtung eignet sich in Verbin¬ 
dung mit passenden Hülsen und Scheiben auch zum Ein- und Aus¬ 
drücken der Silentbuchsen (siehe Abb. 68) und der Radlagen 
Neue Schwenklagerbuchsen müssen nach dem Einsetzen nachge¬ 
rieben werden, damit die Lagerzapfen nicht klemmen. Distanz¬ 
scheiben unter den Muttern gleichen das Axialspiel aus, sie werden 
nach Bedarf eingesetzt. Wer diese Arbeiten selbst ausführt, sollte 
sich außer den Buchsen diese Scheiben (oben und unten unter¬ 
schiedlich) sowie neue Splinte, Gummiteile, Federringe vorher be¬ 
sorgen. 



Nach Abziehen der Nabe und Bremstrommel kann der Achszapfen 
mit dem inneren Lager (6206) herausgedrückt bzw. -geschlagen 
werden. Das äußere Lager (6206) ist von außen eingedrückt und 
nach Lösen der großen Ringmutter mit dem WeNendichtnng zu¬ 
gänglich. Neuerdings sitzt der Wellendichtring direkt im Lagerge¬ 
häuse, das Lager ist mit einem Sicherungsring gegen Verschiebung 
gesichert. Neue Wellendichtringe sollen vor der Montage 10 Stun¬ 
den sn Motorenöl liegen, das man anschließend 2 Stunden ab¬ 
tropfen läßt. 


Bei allen Montagearbeiten an der Vorderachse ist beim Einbau 
darauf zu achten, daß die Silentbuchsen nicht verspannt werden. 
Die betreffenden Verschraubungen — Federbofzen, unteres Lenker¬ 
lager — müssen Im belasteten Zustand angezogen werden, also 
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Abb. 69 
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in der Normallage, die diese Teile einnehmen, wenn der Wagen 
auf den Rädern steht (Feder entsprechend verspannen). Zieht man 
die Schrauben im entlasteten Zustand an, so werden die Gummi¬ 
elemente in den Silentbuchsen weiter als zulässig verdreht und 
halten nicht fange. 


Die hinteren Dreiecklenker sind am Wagenboden in Gummischei- 
ben gelagert und werden von je zwei Schrauben gehalten. Vor dem 
Ausbau eines Lenkers sind das Fangband, der Stoßdämpfer, die 
Bremsleitung {am Bremsschlauch) und das Handbremsseil sowie 
die Schraubverbindung beider Seile zu lösen. Die Feder kann durch 
Unterstellen eines Montagebockes oder Klotzes und Absenken des 
Wagens gespannt werden, um die Dreleckfenker frei zu bekommen. 
Die Hinterradlager (beide 6206} sind genau wie vom eingesetzt, 
das innere mit dem Achszapfen von innen, das äußere von außen 
(Abb. 69). 



Die Reifen 

Die Reifen brauchen vor allem den richtigen Luftdruck, Bei zu 
niedrigem Luftdruck werden sie überlastet. Der Reifen wird da¬ 
bei starker eingedrückt als normal, und seine Seitenwände unter¬ 
liegen beim Rollen zu großen Siegebeanspruchungen. Dadurch 
steigen die Temperaturen im Reifen zu hoch an und der Reifen 
wird vorzeitig zerstört. Bei zu hohem Luftdruck ergeben sich Span¬ 
nungen, die frühzeitig zu Ermüdungserscheinungen führen. Ein zu 
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hart gefahrener Reifen ist auch sehr bruchanfallig, besonders bei 
hohen Geschwindigkeiten auf schlechten Straßen. 

Am besten fährt man mit dem Luftdruck, der der jeweiligen Bela¬ 
stung des Wagens entspricht. Das Federungsvermögen ist dabei 
am günstigsten und die Rutschsicherheit am größten, weil das Pro¬ 
fil in der ganzen Breite auf der Fahrbahn abrallt. Bei zu hohem 
Druck läuft der Reifen nur auf einem schmalen Streifen in Profil¬ 
mitte, bei zu geringem Druck werden die Kanten belastet, während 
sich die Mitte nach innen wölbt. An der Profilabnutzung kann man 
deshalb erkennen, ob der Reifen mit dem richtigen Luftdruck ge¬ 
fahren wurde. 

Die meisten Reifen werden mit zu hohem Luftdruck gefahren. In der 
Betriebsanleitung stehen nur die Werte, die sich auf die volle Be¬ 
lastung beziehen, nicht aber die für die Teilbelastung mit ein bis 
zwei Personen zutreffenden Angaben, Tabelle 3 gibt Aufschluß 
über die Achsfasten und Luftdrücke bei unterschiedlicher Belastung. 
Sie wurden für den Trabant 601 (Limousine und Universal) errech¬ 
net. Die gleichen Luftdrücke können auch für die Typen 500 und 
600 angewendet werden, denn die Lastverteitung ist die gleiche 
wie beim 601. Die älteren Karosserien sind im hinteren Teil noch 
ein wenig leichter, so daß sich noch größere Tragfähigkeltsreserven 
der Hinterachse ergeben. 


Tabelle 3: Luftdrücke bei unterschiedlicher Belastung 


Belastet mit: 

2 Personen 4 Personen 4 Personen 
+ 85 kg 

601 Limousine 




Achslast vorn (kg) 

439 

463 

449 

Luftdruck (at überdr.) 

1.4 

1,4 

1,4 

Tragfähigkeitsreserve (kg) 

61 

37 

51 

Achslast hinten (kg) 

326 

452 

551 

Luftdruck (at überdr.) 

1.1 

1,4 

1,6 

Tragfähigkeitsreserve (kg) 

54 

48 

— 

601 Universal 




Achslast vom (kg) 

441 

465 

451 

Luftdruck (at überdr.) 

1.4 

1,4 

1,4 

Tragfähigkeitsreserve (kg) 

59 

35 

49 

Achslast hinten (kg) 

359 

485 

584 

Luftdruck (at überdr.) 

1.2 

13 

1,7 

Tragfähigkeitsreserve (kg) 

61 

35 

— 


Wie diese Tabelle zeigt, ist bei der Vorderachse unter allen Be¬ 
dingungen ein Luftdruck von 1,4 at Überdruck richtig. Bei der Hin¬ 
terachse ergeben sich je nach Belastung unterschiedliche Luft¬ 
drücke, mit denen man am günstigsten fährt. Man darf aber nicht 
vergessen, den Luftdruck zu ändern, wenn sich die Belastung än¬ 
dert. 




Luftdrücke 


105 










Leider kann man sich auf die Luftdruckmesser an den Tankstellen 
oft nicht verlassen, sie zeigen häufig verkehrte Werte an. Man 
sollte lieber mit dem eigenen Luftdruckprüfer messen. Der Luft* 
druckprüfer gehört nicht In die Werkzeugtasche, da er dort von den 
schweren Tellen beschädigt werden kann* Wenn sich die Gelegen* 
heit bietet, sollte man seine Anzeige In längeren Zeitabständen 
mit einem Gerät vergleichen, van dem angenommen werden kann, 
daß es genau geht. 

Unter der Voraussetzung des richtigen Luftdrucks kann mit einer 
Reifenlaufstrecke von 35 000 km und mehr je nach Fahrweise ge* 
rechnet werden. Die auf den Hinterrädern laufenden Reifen halten 
meist noch erheblich länger. Mit der Lebensdauer ist die zulässige 
Abfahrgrenze gemeint, bei der sich der Reifen noch gut rund¬ 
erneuern läßt (Profiltiefe mindestens T mm). 



106 


Reifenpannen Reifenpannen sind bei den schlauchlosen Reifen sehr selten gewor¬ 
den und beschränken sich auf Nageleinstiche oder ähnliche Ein¬ 
wirkungen. Die bei Reifen mit Luftschlauch häufige Panne durch 
Scheuern des Schlauches an der Decke fällt hier weg. Außerdem 
dichtet die Weichgummischicht an der Innenwand des schlauch¬ 
losen Reifens eingedrungene Nägel gut ab, so daß man den 
Fremdkörper oft erst später bei einer Kontrolle bemerkt. Nagelein¬ 
stiche oder ähnliche Verletzungen lassen sich ohne Montage des 
Reifens mit einem Gummipilz reparieren, der mit einem Spezial- 


Abb 70 
Abdrücken des 
sch laudh losen Reifens 
von der Felgen- 
sdnulter 


Werkzeug von außen eingedrückt wird. Solche Reparatursätze gibt 
es im Handel. 

Jede Reparatur verändert aber die Unwucht des Rades. Ein erneu¬ 
tes Auswuchten ist unerläßlich. Auch wenn es keine Reifenpanne 
gab» sollte man etwa alle 10 000 km die Räder nachwuchten lassen, 
denn im praktischen Fährbetrieb ändert sich die Unwucht (z. B. 
durch Verschleiß). 



Wenn man einen schlauchlosen Reifen von der Felge abnehmen 
will, so kommt man ohne spezielle Vorrichtung nicht aus* Schlauch¬ 
lose Reifen sitzen nach längerer Laufzeit sehr fest auf den Fel¬ 
genschultern und lassen sich durch Drauftreten nicht in das Tief¬ 
bett drücken. Man braucht entweder einen großen Schmiede¬ 
schraubstock, mit dem der Reifen Stück für Stück zusammenge¬ 
drückt wird, oder man muß für diesen Zweck den Wagenheber 
einsetzer.. Das Rad wird dabei neben den Wagen gelegt» so daß 
der Fuß des ln die vordere Aufnahme eingesteckten Hebers neben 
der Felge über dem Reifen steht. Dann legt man ein kleines Brett 
unter und dreht den Wagenheber herunter, so daß die Masse des 
Wagens den Reifen abdrückt. Damit das Brett nicht kippt und auf 
die richtige Stelle drückt, wird es neben dem Reifen abgestützt 
(Abb. 70)* 

Damit der schlauchlose Reifen Luft an nimmt und hält, müssen seine 
Wülste an der Felge anliegen* Das erreicht man durch. Zusammen¬ 
drücken des Reifens in Profilmitte» wodurch die Seitenwände aus¬ 
einandergespreizt werden. An Stelle eines speziell dafür gebauten 
Spannbandes kann man auch ein Abschleppseil verwenden, das 
um das Reifenprofil gelegt» zusammengeknotet und mit einem 
durchgesteckten Dorn verdrillt und verspannt wird (Abb. 71)* Auf 


Abb. 71 
Spannen 

des schlauchlosen 
Reifens vor dem 
Aufpumpen 


Reifenmontage 
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Luftverlust 


Reifen- 

Laufbild 


diese Weise bekommt man auch mit einer Handpumpe Luft in 
einen leeren schlauchlosen Reifen. Nach der Reifenmontage müs¬ 
sen aber erst einmal etwa 2,5. at Überdruck aufgepumpt werden, 
damit sich die Wülste richtig an die Felge anlegen, Erst nach eini¬ 
gen Kilometern Fahrt sollte der Überdruck auf das normale Maß 
reduziert werden. 


Wenn ein schlauchloser Reifen keine Luft hält, so sollte man ver¬ 
suchen, die undichte Stelle zu finden (unter Wasser) und abzu¬ 
dichten, Manchmal hot die Felgenschulter oder das Felgenhorn 
Unebenheiten — zum Beispiel Roststeilen —, die die Dichtgummi¬ 
schicht des Reifens nicht einwandfrei anliegen lassen. Mitunter 
ist auch die Gummidichtung am Ventilfuß oder die Ventilverschrau¬ 
bung nicht in Ordnung, Einen Schlauch sollte man nur dann ein¬ 
ziehen, wenn die Undichtheit nicht anders zu beseitigen ist. 
Verliert der Reifen in einem bestimmten Zeitraum nur wenig Luft, 
aber Immer etwas mehr als die anderen, so kann auch ein un¬ 
dichter Ventileinsatz schuld sein. Bevor man das ganze Rad in die 
Badewanne taucht, sollte erst ein neuer Einsatz probiert werden. 


Vielfach wird empfohlen, die Reifen nach je 5000 Fahrkllometern 
rundum auszutauschen und auch das Reserverad mit einzubezie¬ 
hen. Dadurch wird eine gleichmäßige Abnutzung aller Räder er¬ 
reicht, Das Tauschen verfälscht aber auch das Laufbild des Profils, 
das Fehler an der Radeinstellung, an der Bremse und am Stoß¬ 
dämpfer erkennen läßt. Radiererscheinungen im Profil lassen auf 
falsche Vorspur schließen, starke Abnutzung an einer bestimmten 
Stelle des Radumfangs deutet auf eine unrunde Bremstrommel 
hin, die in bestimmter Stellung zum Blockieren neigt, Auswaschun¬ 
gen und Sägezahnformen in regelmäßigen Abständen lassen Un¬ 
wucht oder einen defekten Stoßdämpfer vermuten. 

Die hinteren Reifen weisen oftmals kantige Verschleißspuren auf, 
vor allem bei überwiegendem Fahren mit ein bis zwei Personen. 
Das hängt mit der Pendelachse zusammen und deutet nicht unbe¬ 
dingt auf einen Fehler hin. 


Die Karosserie 

Bei der Pflege der Karosserie wird oft des Guten zuviel getan und 
eventuell noch mit dem trockenen Lappen auf dem Lack Staub ge¬ 
wischt. Zum Reinigen Ist viel Wasser notwendig, damit die feinen 
Staubkörnchen heruntergespült werden und nicht im Schwamm 
verbleiben und dann den Lack zerkratzen. Das Waschen des gan¬ 
zen Wagens mit nur einem Eimer Wasser, wie es häufig zu beob¬ 
achten ist, schadet dem Lack mehr als allgemein angenommen 
wird. Bei starker Verschmutzung wäscht man mit Shampoon, dos 
108 anschließend sofort mit viel Wasser heruntergespült werden muß. 


Ein Pflegemitte! für den Lack ist in längeren Abständen ange¬ 
bracht, keinesfalls aber jede Woche, denn durch das zu häufige 
Polieren wird der Lackoberfläche mehr geschadet als das Pflege- 
mittel gutmachen kann. 

Pflegemittel gibt es mit und ohne Schleifmittel. Schleifmittelhaltige 
Substanzen sollte man nur dann verwenden, wenn der Lack Ver¬ 
witterungserscheinungen zeigt und blind geworden ist. Bei ein¬ 
wandfreiem Lack schaden Hilfsmittel nur. Pflegemittel ohne 
schleifende Wirkung sind zum Beispiel Globo-Autobalsam und 
Globo-Auta-Glanz, während die Globo-Erzeugnisse Polish und 
Auto-Politur Feinpoliermittel mit sdi leitender Wirkung enthalten. 


Der Wagenboden und die Teile der Radaufhängungen sind dem 
Straßenschmutz, Stemschlag und Spritzwasser am meisten ausge¬ 
setzt. Sie werden vielfach mit Graphitöl eingesprüht Graphitöt 
kriecht zwar gut in Ecken und Winkel, es schützt aber nicht lange, 
sondern wird vom Fahrtwind und Spritzwasser bald abgespült. 
Wesentlich dauerhafter sind die Unterboden-Schutzmassen Ubotex 
80 {serienmäßig beim 601) und Eiwa. Ist der Wagenboden bereits 
mit einer solchen Schutzmasse versehen, so braucht er keine zusätz¬ 
lichen Pflegemittel. Es ist aber notwendig, den Anstrich ein- bis 
zweimal im Jahr zu kontrollieren und eventuelle Risse und Spalten 
zuzustreichen. Dabei sollten auch die Teile (Achsteile, Bremsleitun¬ 
gen usw.) gestrichen werden, die keinen besonderen Schutzan¬ 
strich haben. Solche Unterboden-Schutzmassen erfordern aber 
einen sauberen und vor allem absolut trockenen Untergrund, sonst 
haften sie schlecht bzw, fördern die Unterrostung. 


Es gibt außerdem eine ganze Reihe von temporären (zeitweisen) 
Korrosionsschutzmitteln, zahlreiche Schutzwachssorten und mine¬ 
ralölhaltiges Elaskon K 60. Ich habe mit dem Elaskon die besten 
Erfahrungen gemacht. Es hält auch an den besonders gefährde¬ 
ten Stellen, die im Spritzbereich der Räder liegen (Radkästen, 
Bodenpartien hinter den Rädern) am längsten. Diese Mittel lassen 
sich alle gut versprühen. Dazu ist nicht unbedingt ein Kompressor 
notwendig. Für den Hausgebrauch eignet sich der Becas-Sprüher, 
der die Luft des Reserverades zum Sprühen benutzt. Ich verwende 
seit Jahren einen Staubsauger mittlerer Größe, an dessen Druck¬ 
seite eine Sprühflasche angeschlossen wird. 


Die Karosserie hat nicht nur sichtbare Flächen, die man von außen 
behandeln kann. In den Hohlräumen der Verstärkungsprofile 
{Längsträger, Querträger) bildet sich leicht Kondenswasser, das 
nach längerer Zeit für die gefürchtete Durchrostung von innen 
nach außen sorgt. Die Profile sind mit Abflußlöchern versehen, 
durch die man auch ein Korrosionsschutzmittel einsprühen kann. 


Unterboden¬ 

schutz 


Korrosions¬ 

schutz 


Kondens¬ 

wasser 
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Das sollte aber nur dann geschehen, wenn nach längerem Schon- 
wetter angenommen werden kann., daß die Hohlräume ohne 
Feuchtigkeit sind. 

Garagen- Kondenswasser bildet sich bei Temperaturwechsei bevorzugt in 

Probleme schlecht belüfteten Räumen, Leider haben die meisten (ungeheiz¬ 

ten) Garagen völlig unzureichende Lüftungen und noch dazu Bö¬ 
den aus Beton, die Feuchtigkeit wie eine Badewanne festhalten. In 
Kies verlegte Platten sind zweckmäßiger, denn hier kann das ab¬ 
tropfende Wasser durch die Spalten in den Boden sickern. Einige 
Löcher in den Türen reichen nicht aus, um eine intensive Lüftung 
und rasche Trocknung des Wagens zu ermöglichen. Dazu sind Öff¬ 
nungen auf gegenüberliegenden Seiten erforderlich. Das für den 
Wagen günstigste Klima herrscht nach meinen Erfahrungen in Räu¬ 
men, die vorn und hinten offen sind, durch die ständig der Wind 
weht. Mein Wagen stand nur unter solchen Umstanden, Ich hatte 
noch nie Ärger mit Durchrostungen, 

In geschlossenen, ungeheizten Garagen empfiehlt es sich, ein 
Hygrometer (erhältlich in Optik- und Fotogeschäften) anzubrin¬ 
gen und die relative Luftfeuchtigkeit zu kontrollieren. Sobald das 
Gerät mehr als 30% anzeigt, sollten die Garagentüren offen blei¬ 
ben oder der Wagen im Freien abgestellt werden. 

Undichtheiten Das Stahlblechgerippe der Karosserie zeigt die Abbildung 72. Nur 
die Außenhäute (Seiten, Dach, Hauben) bestehen aus Kunststoff. 
Die Nahtstellen sind mit Karosseriekitt abgedichtet. Durch Schwin¬ 
gungen und Temperatureinflüsse kann eine solche Verbindung im 
Laufe der Zelt undicht werden. Sie muß dann mit Kitt oder Regen¬ 
leistenzement (erhältlich im Fachhandel) wieder verschlossen wer¬ 
den* 

Wenn es im Wagen unter der vorderen Fußmatte ständig feucht 
ist, so kann auch eine undichte Stelle am Dach schuld daran sein. 
Besonders anfällig sind die Kanten links und rechts über der Wind¬ 
schutzscheibe. Wenn dort das Dichtmittel während der warmen 


Abb. 12 

Stahlblechgerlppe 
der Karosserie 



Sommermonate austrocknet und rissig wird, so dringt im Herbst 
Wasser ein, läuft im Fensterholm noch unten und tropft unter 
dem Armaturenbrett auf den Wagenboden. 


Die Innenverkleidungen an den Türen und hinteren Seitenwänden Innen- 
slnd mit Federspangen befestigt. Bei der Abnahme hebt man mit Verkleidung 
einem Schraubenzieher zunächst eine Ecke an und drückt dann 
Spange für Spange mit dem Schraubenzieher heraus. Die Klinge 



Abb. 73 

SdHIießkeil am Tür- 
Hai nn. Die Pfeile zei¬ 
gen die Gleitstücke 
□ us Kunststoff 


Abb. 74 
Stern schloß 
an der Tür. 


Die Flächen (Pfeile) 
über und Unter dem 
Stern gleiten auf der 
Kunststoffteilen 
des Schließkeils 
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Türen 


Türschloß 


Abb, 75 

Bei der neuert Aus¬ 
führung des Stern’ 
Schlosses (links) 
sorgt eine Torsions- 
Feder für die Verrie¬ 
gelung des Sterns 
(Pfeil)- Die alte Aus¬ 
führung (rechts) 
hatte eine Druck¬ 
feder (Pfeil) 


des Schraubenziehers sollte den erforderlichen Druck unmittelbar 
neben der Spange ausüben. Zieht man am Rand der Verklei¬ 
dung und wendet Gewalt an, so brechen meistens die Spangen, 
Vor Abnahme der Verkleidungen müssen an den Türen die Fenster¬ 
kurbeln und die Innendrücker abgeschraubt und hinten die Sitze 
herausgenommen werden. 


Durch Verschleiß und Erschütterungen stellt sich mit der Zeit ein 
Höhenspiel zwischen den Gleitflächen am Schließkeil und am Tür¬ 
schloß ein. Die Pfeile in den Abbildungen 73 und 74 zeigen die 
Gleitflächen. Die Tür läßt sich also im geschlossenen Zustand ein 
wenig anheben. Abhilfe ist durch Einsatz neuer Gleitstücke am 
Schließkeil oder durch einen neuen Schließkeil möglich. Beim Aus¬ 
wechseln muß die hintere Seiten Verkleidung abgenommen wer¬ 
den. 

Der Schließkeil läßt sich nach Lösen der Schrauben auch horizontal 
in bestimmten Grenzen verschieben, um eine in Richtung „auf" 
oder „zu" klappernde Tür zur Ruhe zu bringen. Läßt sich eine Tür 
schwer schließen (nur mit heftigem Zuschlägen), so hilft ein gering¬ 
fügiges Verschieben des Schlleßkells nach außen. 


Wenn das Türschloß die Tür In geschlossener Stellung nicht zuhält, 
so ist meistens die kleine Feder (Abb. 75) gebrochen oder ausge- 
hakt, die die Sperrklinke am Schiaßstern unter Spannung hält. Hat 
man keine neue Feder, so kann man zunächst die alte entspre¬ 
chend nachbiegen. Die dadurch etwas kürzer gewordene Feder 
funktioniert auch, man sollte aber bald für Ersatz sorgen. 
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Abb. 76 

Am Druckknopf efes. 
TürauBangrlffea be* 
findet sieb ein 
Winkelhaken (Pfeil), 
der das Stemschloß 
öffnet 






Betätigt der äußere Druckknopf nicht das Türschloß — man drückt 
ins Leere* ohne daß sich die Tür öffnet so hat sidr meistens der 
Winkelhaken am Schließzylinder verdreht (Abb. 76), Er muß in auf¬ 
geschlossener Stellung der Taste am Türschloß gegenüberstehen 
und mit der Mutter gesichert werden. 

Die elektrische Anlage 

Die Zündkerzen sollte man spätestens noch 10000 km wechseln* Zündkerzen 
auch wenn sie anscheinend noch einwandfrei funktionieren. Ihr 
Isolator erwärmt sich während des Motorlaufs auf 500 bis 800 °C* 
damit Ölkohleteilchen sofort verbrennen. Diese ^Selbstreinigungs- 
temperatur" führt nach längerer Betriebszeit zur Bildung feinster 
Risse, es entstehen Kriechströme* die den Zündfunken schwächen. 

Zu alte Kerzen erschweren dadurch das Anspringen und erhöhen 
den Kraftstoffverbrauch, 

Durchgebrannte Entstörwiderstände (Widerstandswert 7000 bis 
10000 Ohm) in den Zündkerzensteckern können zum zeitweisen 
oder völligen Aussetzen der Zündung führen. Die Widerstände 
lassen sich nach Abschrauben des Steckers vom Zündkabel und 
Herausschrauben des Metallstücks* das die Verbindung zwischen 113 


8 Trabant 



Stecker und Kabel herstellt, herausnehmen (Abb, 77). Zeigt die 
Oberfläche des Widerstandes Ruß- und Brandspuren, kleine Kra* 
ter oder Risse, so ist er defekt und muß erneuert werden. Er kann 
dann auch nicht mehr die Ausstrahlung von Störwellen verhindern, 
die den UKW- und Fernsehempfang stören. Die Zündkabel müssen 
fest in ihren Anschlüssen an den Spulen stecken, damit ein ein¬ 
wandfreier Stromdurchgang gewährleistet ist. Bei neuen Entstör¬ 
steckern lassen sich die Widerstände nicht mehr auswechsein. 


Abb. 77 

Zünd ke rze n stedca Tj 
Ent störw i d e rsta nd 
Ke m ü s g e no m me n 





Schaltplan Die elektrische Ausrüstung des Wagens Ist gar nicht so „undurch¬ 

sichtig 1 ', wie sie auf den ersten Blick vielleicht aussehen mag. Die 
Kabel haben verschiedenfarbige Isoliermäntel, und alle Aggregate 
mit mehr als zwei Anschlußklemmen haben geprägte genormte 
Klemmennummern. Der Schaltplan (siehe Anlage) gibt Auskunft, 
welches Kabel mit welcher Klemme verbunden ist, welche Farbe 
und welchen Querschnitt die Kabel haben. Grundsätzlich muß man 
wissen, daß zwei im Scholtplan sich kreuzende Kabel nur dann 
elektrisch miteinander verbunden sind, wenn die Kreuzungsstelle 
mit einem Punkt oder Kreis gekennzeichnet ist. 

Die verlegten Leitungen sind bis auf wenige Ausnahmen alles 
Pluspole. Ais gemeinsamer Minuspol für alle Aggregate dienen die 
Metallfeile - Motorblock und Karosseriegerippe - des Wagens, 
die mit „Masse"' bezeichnet werden. Das Minuskabe! der Batterie 
ist im Getriebegehäuse mit „Masse" verbunden, und die Lampen 
und andere Stromverbraucher erhalten ihren IP Masse"-Kontakt un¬ 
mittelbar dort, wo sie befestigt sind, oder über ein kurzes Kabei 
vom nächstgelegenen Metallteil, Masseanschlüsse sind Immer mit 
der Kfemmennummer 31 bezeichnet. Wettere Einzelheiten sind aus 
dem farbigen Schaltplan (siehe Anlage) zu entnehmen. 

Falls in Ihrem Wagen andere Kabelfarben verwendet wurden, so 
gibt darüber der Schaltplan in Ihrer Betriebsanleitung Auskunft. 
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Für die Fehlersuche an der elektrischen Anlage ist eine Prüflampe, 
wie sie auch zur Zündeinstellung gebraucht wird, ein wichtiges 
Hilfsmittel. Ein Anschluß der Prüflampe wird irgendwo an Masse 
angeklemmt (Lack leitet keinen Strom I). Mit dem anderen Kontakt 
tastet man die Klemmen des zu prüfenden Stromkreises ab, nach* 
dem man sich im Schaltplan überden Stromverlauf informiert hat. 
Ein Defekt läßt sich damit sthnelf ermitteln. 

Leuchtet zum Beispiel ein Standlicht nicht, obwohl die Glühlampe 
und die Sicherung in Ordnung sind, so prüft man die einzelnen 
Klemmen dieses Stromkreises vom Lichtschalter über die Sicherung 
bis zur Klemme 58 (Standlicht) der Scheinwerferfassung. Leuchtet 
die Prüflampe noch am Ausgang der Sicherung (im Schaltplan 
linke, im Wagen obere Klemme) und bleibt an der Scheinwerfer* 
fassung dunkel, so muß in diesem Teil des Stromkreises der Fehler 
liegen. Die Ursache solcher Störungen sind größtenteils gelockerte 
Klemmschrauben an den Kabelklemmen oder durch Feuchtigkeit 
oxydierte Verbindungen, Im letzteren Fall hilft Blankkratzen des 
Kabels und der Klemme. Drahtbrüche innerhalb eines Kabel¬ 
baumes sind bei den sorgfältig verlegten Leitungen kaum möglich, 
allenfalls bricht einmal ein Kabel nahe der Klemme. 

Biluxiampen sollte man beim Wechseln möglichst nicht mit den 
Fingern berühren, sondern mit einem sauberen Tuch anfassen, da 
Fettspuren auf dem Glaskolben beim Leuchten verdampfen und 
sich auf dem Reflektor niederschlagen, der davon blind wird, 

Blinkanlage 

Das Blinkrelais (Abb. 17), das die Blinklampen regelmäßig auf- 
leuchten und verlöschen läßt, arbeitet abhängig von der Belastung. 
Fällt eine Glühlampe aus, so leuchtet die einwandfreie Lampe 
dauernd oder blinkt schneller, wenn sie eingeschaltet wird. Die 
Kontrollampe bleibt dabei dunkel. Blinken die Lampen einer Seite 
einwandfrei, beide Lampen auf der anderen Seite aber überhaupt 
nicht, so liegt der Fehler nicht am Blinkrelais, sondern an einer ge* 
lösten Kabelverbindung. Besonders die Kabelklemmschrauben am 
Lenksäulenschalter lockern sich leicht. Findet man dort nichts, so soll¬ 
ten die Anschlüsse an den Leitungsverbindern (Klemmleiste unter 
dem Armaturenbrett links neben der Lenksäule) geprüft werden. 

Scheibenwischer 

Der Scheibenwischermotor hat einen Endausschalter, der dafür 
sorgt, daß der Motor immer in einer bestimmten Stellung stehen¬ 
bleibt. Bei Ausschaltung wird die Ankerwicklung kurzgeschlossen, 
so daß der Motor auch elektrisch abgebremst wird. Deshalb braucht 
der Wischermotor einen Umschalter mit vier Anschlüssen. Zwei 
davon (Nr. 31 und 31 b) schalten den Motor (in diesem besonderen 
Fall die Minusleitung) ein und aus, die beiden anderen (Nr. 54 
und 54 d) sind bei ausgeschalteter Taste miteinander verbunden 
und schließen die Ankerwicklung kurz. 

e* 


Fehlersuche 
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Bei ausgeschaltetem Motor sollen die Wischerarme nahe der Un¬ 
terkante der Windschutzscheibe liegen. Dort stören sie nicht, Blei¬ 
ben die Arme in anderer Lage stehen, so löst man -die Schraube, 
die das Wischergestänge auf der Motorwelle festklemmt (Abb. 78, 
Pfeil). Durch Verdrehen der Gestängekurbel gegenüber der fest¬ 
stehenden Motorwelle können die Wischerarme in jede beliebige 
Endlage gebracht werden. 

Schlagen die Wischerarme bei laufendem Wischermotor an der 
116 Sdieibenelnfassung an (unten oder der finke Wischer am Seiten- 



rand) P so unterliegt das Gestänge einem erhöhten Verschleiß. Zur 
Korrektur kippt man die Wischerarme nach vorn und löst die 
Schrauben, die die Arme auf Ihren Wellen halten (Abb. 79, Pfeil). 
Die Arme werden-entsprechend gedreht und wieder festgeklemmt. 
Bei der Wagenwäsche sollten die Gummi leisten der Scheibenwi¬ 
scher nicht vergessen werden, denn der anhaftende Staub besteht 
zum Teil aus sehr harten Körnchen, die die Windschutzscheibe 
zerkratzen. Aus diesem Grunde sollen die Scheibenwischer auch 
niemals auf der trockenen oder nur angesprühten Windschutz¬ 
scheibe laufen, sondern erst dann eingeschaltet werden, wenn 
genügend Wasser vorhanden ist, das den Staub herunterspült. 
Wenn es nicht stark genug regnet, so kann man mit der Scheiben¬ 
waschanlage nachhelfen. Spröde und hart gewordene Gummilei¬ 
sten müssen erneuert werden. Sie hinterlassen Streifen auf der 
Scheibe, die die Sicht behindern. 

Abblendrelais 

Funktioniert das Relais des äQl S und L nicht (kein Geräusch hör¬ 
bar), so sind die Kontakte im Lichthupenstromkreis zu prüfen, Var 
allem die Klemmschrauben am Lenksäulenschalter lösen sich leicht. 
Hört man ein Klicken des Relais beim Betätigen des Lichthupen- 
kontaktes und die Scheinwerfer schalten nicht um, so klemmt der 
Kippschalter im Abblendrelais. Meistens funktioniert er wieder, 
wenn man das Relais nach Abnahme der Schutzkappe einige Male 
von Hand betätigt bzw. den Kippschalter (schwarzes Kunststoffteil, 
auf das die Feder am Relaisanker wirkt) bewegt. 

Der Einbau des elektromagnetischen Abblendschalters ist auch in 
die mit Tastenschaltern ausgestatteten Trabanttypen möglich, aller¬ 
dings ohne die Sicherheitsschaltung, die beim Ausschalten der 
Scheinwerfer automatisch das Abblendlicht wählt. Die dritte Schalt¬ 
taste von links, mit der das Abblend- bzw. Fernlicht eingeschaltet 
wird, muß durch eine Um schalttaste mit vier Anschlußklemmen 
ersetzt werden. Die Anschlüsse am Abblendrelais sind mit Kon¬ 
taktfahnen für Flachstecker versehen. Besonders bei den drei dik- 
ken Leitungen, die bisher am Fußabblendschalter angeschlossen 
waren, ist auf einen einwandfreien Steckeranschluß zu achten, um 
Ubergangswiderstände so gering wie möglich zu halten. Steht keine 
spezielle Zange zum Anquetschen der Flachstecker zur Verfügung, 
sollten die Leitungen am Stecker zusätzlich angelötet werden. 

Die Abbildung 80 zeigt die Schaltung. Bei ausgeschalteten Schein¬ 
werfern (Taste 3 nicht gedrückt) sind die oberen Klemmen der Um¬ 
schalttaste miteinander verbunden, und die Lichthupe funktioniert 
wie üblich. Das hier ebenfalls angeschlossene Abblendrelais schal¬ 
tet bei jeder Benutzung der Lichthupe einmal um. Da die zur Klem¬ 
me 56 führende Leitung aber stromlos ist, arbeitet das Relais leer 
mit, ohne einen Stromkreis zu schließen bzw, zu unterbrechen. 

Bei eingeschalteten Scheinwerfern (Tasten 1, 2 und 3 gedrückt) ist 
die Verbindung zwischen den oberen Klemmen der Umschalttaste 
3 unterbrochen und damit die Lichthupe ausgeschaltet, über die 
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unteren Klemmen der Taste erhält jetzt die Klemme 56 des Ab- 
bfendrelais Strom, und je nach seiner Schaltstellung leuchtet das 
Abblendlicht oder das Fernlicht- Bei kurzem Druck des Hebels am 
Lenksä ulen Schalter in Richtung Lenkrad schaltet das Relais um. 

Batterie 

Die Batterieklemmen müssen fest sitzen und an ihren Berührungs¬ 
stellen mit den Batteriepolen frei von Oxid sein, das dem Anlas¬ 
serstrom einen hohen Widerstand entgegensetzt. 

Die Gefäße und Trichter, mit denen in die Batteriezellen destillier¬ 
tes Wasser nachgefüllt wird, müssen peinlich sauber sein, damit 
die Batterie nicht vorzeitig ausfällt» Die Flüssigkeit soll in den 
Zellen etwa 10 mm über den Platten stehen, aber nicht bis an den 
Rand des Verschlußstopfens, über dem Flüssigkeitsspiegel (ver¬ 
dünnte Schwefelsäure) muß immer noch genügend Luftraum blei¬ 
ben, in dem sich die bei intensiver Ladung entstehenden Gase 
sammeln können- Fehlt dieser Luftraum, so können die Gase nicht 
entweichen und treiben die Flüssigkeit durch die Entlüftungsboh¬ 
rungen im Verschlußstopfen heraus. Auf den Metallteilen, die die 
Batterie berühren, entstehen die weißen Oxide und Rostflecken. 
Mit abnehmender Temperatur sinkt die Leistungsfähigkeit der 
Batterie. Die 56-Ah-Batterie des Trabant ist bei —IS’C etwa an 
der Grenze ihrer Leistungsfähigkeit. Sinken die Temperaturen 
unter —13 "C und der Wagen steht über Nacht im Freien, so muß 
die Batterie warm geh alten oder ausgebaut und über Nacht in 
einem geheizten Raum aufbewahrt werden. Die warmgehaltene 
Batterie dreht auch bei strengem Frost den kalten Motor mit dem 
Anlasser schnell genug durch, so daß er gut anspringt. 

Zwischen die angeschweißten Haltewinkel der Batterie paßt beim 
Trabant 601 auch die größere Batterie (6 V/84 Ah) vom Wartburg. 
Im Winter hat diese Batterie wesentlich mehr Reserven als der 
kleine Typ. Wenn Sie auch im Winter häufig fahren, so ist die 
große Batterie auf jeden Fall zu empfehlen. Als durchschnittliche 
Lebensdauer kann man bei der 56-Ah-Batterie etwa zwei Jahre 
oder besser zwei Winter rechnen. Die 84-Ah-Batterie hält länger. 
Sie startet bei mir sogar in ihrem vierten Winter, über drei Jahre 
118 nach der ersten Ladung, noch ohne jede Schwierigkeit. 



















Fahrt man überwiegend Kurzstrecken, so wird vor allem im Winter 
durch die häufigen Kaltstarts mehr Energie aus der Batterie ent¬ 
nommen, als die Lichtmaschine während der Fahrt wieder aufladen 
kann. Ein Nachladen der Batterie»ist deshalb nicht zu vermeiden, 
wenn man nicht eines Morgens anschieben will. Ein kleines Lade¬ 
gerät für 6 und 12 V mit 2 bis 2,5 A Ladestrom reicht dafür schon. 
Wenn die Batterie voll geladen ist, geht der Ladestrom auf etwa 
ein Viertel des Anfangsstromes zurück. Dabei wird eine heftige 
Gasentwicklung in der Batterie vermieden, und das Gerät kann 
auch ohne Aufsicht, zum Beispiel über Nacht, angeschlossen blei¬ 
ben, Ein solches Gerät kann man auch über die Hand lampen Steck¬ 
dose an die im Wagen eingebaute Batterie anschließen, denn eine 
Konzentration von explosivem Knallgas, die bei mit hohem Lade¬ 
strom ladenden Geräten durch die heftige Gasentwicklung gegen 
Ende der Ladung auftreten kann, ist hier ausgeschlossen. 


Anlasser 

Beim Betätigen des Anlassers schaltet ein Elektromagnet den 
Strom für den Anlassermotor ein und rückt gleichzeitig das Anfas- 
serrltzel in den Zahnkranz am Schwungrad des Motors ein. In An- 
laßstellung erhält der Elektromagnet vom Zündschloß über das 
dünne Kabel zur Klemme 50 des Anlassers Strom (Abb + 81), Wird 
bei diesem Kabel nicht auf einen festen Sitz der Klemmschrauben 
geachtet, so kann der Magnet hin und her flattern, wobei die 
Zähne des Ritzels und des Zahnkranzes am Schwungrad beschä¬ 
digt werden können. Wenn die Verschraubung des dicken Batterie¬ 
kabels am Anlasser und des Massekabels am Getriebegehäuse 
nicht einwandfrei fest sitzt, so ergeben sich für den hohen Anlaß¬ 
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ström zu große übergangswiderstönde, die den Anlasser vor allem 
bei Kälte nicht richtig durchziehen lassen. 

Die dicken Batterieleitungen (Querschnitt 35 mm 2 ) aus Aluminium 
hatten einige Jahre aufgequetschte Kabelschuhe aus Kupfer, 
Dringt mit der Zeit dort Feuchtigkeit ein, so besteht die Gefahr 
der elektrochemischen Korrosion, die die übergangswiderstände 
erheblich vergrößert und dazu führt, daß der Anlasser trotz ein¬ 
wandfrei geladener Batterie schon bei geringem Frost sehr lang¬ 
sam dreht und stehenbleibt, wenn der Motor cmspringen will. Ab¬ 
hilfe ist durch Erneuerung des kompletten Kabels möglich. 

Arbeitet der Anlasser nicht, obwohl beim Emschaften ein Klicken 
des Elektromagneten zu hören ist, so klemmt dos Ritzel auf der 
Verzahnung der Ankerwelle (durch steifes Fett im Winter). Durch 
Verbinden des Batteriekabelanschlusses mit dem Hauptstrom¬ 
anschluß {M-8-Schraube unterhalb des Batterieanschlusses) mit 
einem Schraubenzieher, läßt sich der Fehler manchmal wieder be¬ 
seitigen. Der Anlasser dreht dabei leer und heult auf. Man darf ihn 
aber nur kurzzeitig einige Male laufen lassen. Dabei ist zu beach¬ 
ten, daß der Schraubenzieher nirgendwo an Masse kommt, das gibt 
Kurzschluß. Er darf nur die beiden M-8-Anschlußschrauben am 
Elektromagneten miteinander verbinden. 

Ist bei Einschaften des Anlassers überhaupt nichts zu hören, so liegt 
der Fehler im Stromkreis des Elektromagneten {Klemmen 50 am 
Anlasser und Zündschloß prüfen). Wenn Klemme 50 am Zündschloß 
beim Einschalten keinen Strom führt (mit Prüflampe feststellen), so 
liegt der Fehler im Zündschloß. Man kann dann durch kurzzeitiges 
Verbinden der Klemmen 30 und 50 starten, um weiterzukommen. 


Lichtmaschine und Regler 

Die Lichtmaschine erzeugt während der Fahrt den Strom für das 
Bordnetz und ladet die Batterie. Da mit steigender Spannung ihre 
Drehzahl steigt, ist ein Regler (Abb. 82) notwendig, der die Span¬ 
nung auf einem in gewissen Grenzen gleichbleibenden Wert hält. 
In der Verbindung zwischen Lichtmaschine und Batterie liegt außer¬ 
dem der Rückstromschaiter, der die Lichtmaschine erst dann an die 
Batterie schaltet, wenn ihre Spannung gleich oder größer als die 
der Batteriespannung ist» Parallel zum Rückstromschalter ist die 
rote Ladekontrollampe im Tachometer angeschlossen. Sie verlischt, 
wenn sich die Kontakte des Rückstromschalters (Pfeil 1 in Abb. 82) 
mit zunehmender Drehzahl schließen. 

Der mit dem Rückstrom sch alter kombinierte Spannungsregler 
- seine Kontakte zeigt Pfeil 2 in Abb. 82 - schaltet in niedrigen 
und mittleren Drehzahlen einen mit der Erregerwicklung der Licht¬ 
maschine in Reihe liegenden Widerstand In rascher Folge (50- bis 
200mal in der Sekunde) zu und ab und schließt bei hohen Dreh¬ 
zahlen die Erregerwicklung kurz. Der am Regleranker angebrachte 
Mittelkontakt pendelt dabei anfangs zwischen dem äußeren (rech- 
120 ten) Kontakt und der neutralen Schwebelage hin und her, bei höhe- 
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ren Drehzahlen regelt er zwischen der Sdnwebelage und dem inne¬ 
ren, der Spule zugewandten Kontakt die Spannung der Lichtma¬ 
schine, die somit beim Trabant ständig auf 7,2 bis 7,5 Volt gehalten 
wird. 


. 

Gemessen wird die Regelspannung mit einem guten Voltmeter, das Ladespannung 
an die Klemme 51 am Regler oder an die Batterieklemme (+) und 
mit dem negativen Anschluß an Masse (Klemme 31) angeschlossen 
wird. Ein Batteriekabel muß bei der Messung nach dem Anlassen 
des Motors abgeklemmt werden (Motor oberhalb Leerlaufdrehzahl 
halten!). Lampen und andere Strom verbrau eher sind ouszuschol" 
ten. Die vom Voltmeter angezeigte Spannung muß bei mittleren 
und hohen Drehzahlen des Motors im Bereich 7,2 bis 7,5 Volt He¬ 
gen. Ist sie niedriger, so wird die Batterie zu wenig geladen und 
umgekehrt. Durch Änderung der Federkraft (Nachbiegen der Fe¬ 
deranschlagzunge - Pfeil 4), die den Regleranker vom Magnet¬ 
schuh des Spulenkerns wegdrückt, kann die geregelte Spannung 
korrigiert werden. Größere Federkraft bzw. Biegen der Zunge (um 
kleinste Beträge!) in Richtung Feder ergibt höhere Spannung. Zur 
Korrektur sollte der Laie jedoch die Fachwerkstatt auf suchen. 


Die rote Ladekontrollampe zeigt nur an, daß die Lichtmaschine Lichtmasehi 
überhaupt Strom liefert. Ob dieser Strom hoch genug ist, die Bat- nenfehler 
terie ausreichend zu laden, darüber kann sie keine Auskunft geben. 

Geht sie gar nicht aus, so ist der Fehler bei der Lichtmaschine oder 
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der Kabel Verbindung zwischen Lichtmaschine und Regler zu suchen. 
Sämtliche Kabelklemmen müssen einwandfrei festsrtzen. Geht die 
rote Lampe zunächst aus, leuchtet dann mit zunehmender Motor¬ 
drehzahl wieder auf und brennt bei weiterer Drehzahlerhöhung 
heller, so steigt infolge eines Reglerschadens die Lichtmaschinen- 
Spannung übermäßig an. In diesem Fall klemmt meist der Regler¬ 
anker (Schmutz, Fremdkörper am Magnetschuh oder Kontakt), und 
seine Kontakte können nicht frei spielen. Sieht man nach vorsich¬ 
tiger Abnahme der Staubkappe am Regler nichts derartiges, so 
sollte das Kabel an der Klemme D + gelöst und mit einem Streifen 
Isolierband umwickelt werden, bevor man zur Werkstatt fährt. Fährt 
man mit diesem Defekt weiter, ohne das Lichtmaschinenkabel 
abzuklemmen, so können Regler und Lichtmaschine beschädigt 
werden. 

Liefert die Lichtmaschine keinen Strom - der Rückstrom sch alter 
(Abb. 82) schließt beim Gasgeben seine Kontakte nicht, und die 
rote Lampe geht nicht aus so liegt das häufig an Schmutz, der 
die Kohlebürsten In ihren Führungen festkiemmt. Besonders in 
ländlichen Gegenden mit viel Staub auf den Straßen ist beim Tra¬ 
bant mit diesem Fehler zu rechnen, denn die Lichtmaschine liegt 
ziemlich weit unten. Da von den Ventilatorflügeln an der Keilrie¬ 
menscheibe ständig Kühlluft durch die Lichtmaschine hindurch ge¬ 
saugt wird, kommt Staub mit hinein, trotz der Gummikoppe, die 
beim Trabant 601 die Ansaugseite nach vorn abschirmt Die Licht¬ 
maschine muß dann zerlegt und gereinigt werden. Das Schildlager 
mit den Bürsten läßt sich erst dann abnehmen, wenn außer den 
beiden Sechskantmuttern auch die Schlitzschraube zwischen den 
Anschlußklemmen (Abb- 83) um zwei bis drei Gänge gelöst wird. 
“ Die gesicherte Schraube darf nur gelöst, nicht völlig heraus¬ 
geschraubt werden. 
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Basteltips und praktisches Zubehör 


Die folgenden Seiten sind Anregungen gewidmet, wie man seinen 
Trabant ausstatten bzw. persönlichen Wünschen anpassen kann* 
Dabei handelt es sich sowohl um nützliche Kleinigkeiten als auch 
um Maßnahmen, die den Fahrkomfort und die Betriebssicherheit 
des Wagens erhöhen. Die meisten Basteltips lassen sich bei etwas 
handwerklichem Geschick mit Blechschere, Eisensäge, Feile und 
Handbohrmaschine mit den entsprechenden Spiralbohrern verwirk¬ 
lichen. 

Auf die Beschreibung äußerlicher Verschönerungsarbeiten, wie An¬ 
bringen zusätzlicher Chromleisten und Chrombeschläge, wurde ver¬ 
zichtet. Dafür gibt es genügend Beispiele, wie man es machen 
kann. Man sollte sich aber den Anbau von Chrombeschlägen genau 
überlegen. Jedes dieser Teile erfordert Bohrungen in der Karos¬ 
serieaußenhaut. Diese Bohrungen dürfen nach Anbau des betref¬ 
fenden Teiles kein Wasser nach innen durchlassen, sonst muß man 
damit rechnen, daß mit der Zeit die Bodengruppe von innen nach 
außen durchrastet. Außerdem brauchen Chromteile viel Pflege, 
wenn ihre Oberfläche recht lange erhalten bleiben soll. Wer die 
Zeit dafür nicht aufbringen will, sollte lieber auf den Chrom ver¬ 
zichten und dem Wagen mit Farbeffekten eine individuelle Note 
geben. 

An das Herstellerwerk Sachsenring werden immer wieder Wünsche 
herangetragen, bestimmte Verbesserungen serienmäßig einzu¬ 
bauen. Das ist allerdings nicht so einfach, wie man sich das allge¬ 
mein vorstellt. Nehmen wir ein Beispiel. Baut sich ein einzelner selbst 
eine Kühlluftregelung ein, so ist das ausschließlich seine Sache, für 
die das Werk natürlich nicht geradestehen kann. Für eine serienmä¬ 
ßige Kühlregelung muß aber das Werk die volle Garantie überneh¬ 
men 1 Garantieren heißt in diesem Fall auch, daß die Anlage so auf- 
gebaut ist, daß Bedienungsfehler weitgehend ausgeschlossen sind. 
Das Werk würde in diesem Fall keine handbediente Kühlregelung 
befürworten bzw. einbauen, weil ernsthafte Schäden entstehen 
können, wenn vergessen wird, die KühlJuftdrosseiklappe zu öffnen. 
Beim wassergekühlten Motor merkt der Fahrer spätestens, wenn 
der Kühler dampft, daß er vergessen hat, die Jalousie zu öffnen. 
Beim luftgekühlten Motor gibt es diese Sicherheitsbremse nicht, 
hier wird man an seine Vergeßlichkeit mitunter erst erinnert, wenn 
ein Kolben festsitzt. 
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Dieses Beispiel 2 eigt, daß vor dem serienmäßigen Einbau einer 
Verbesserung oder Veränderung, und sei sie noch so unscheinbar, 
umfangreiche und zeitraubende Versuche notwendig sind. Außer¬ 
dem hat ein Automobilwerk in erster Linie die Aufgabe, Autos zu 
bauen, und zwar möglichst viele. Wollte sich das gleiche Werk noch 
mit den zahlreichen individuellen Wünschen hinsichtlich Ausstat¬ 
tung und Zubehör befassen, so würde das eine Zersplitterung der 
vorhandenen Fertigungskapazität bedeuten, die auf jeden Fall zu 
Lasten der Gesamtstückzahl gehen müßte. 

Jedes zusätzliche Teil würde außerdem das Fahrzeug verteuern 
und, auf die jährliche Gesamtstückzahl bezogen, Tonnen von Ma¬ 
terial erfordern. Bastelt sich der einzelne diese oder jene Kleinig¬ 
keit selbst, so belastet das das Werk und die Volkswirtschaft weder 
finanziell noch materiell, denn beim Bastelmaterial wird überwie¬ 
gend auf vorhandene Abfälle und Reste zurückgegriffen, die man 
als „innere Reserven" bezeichnen kann. All das schließt natürlich 
nicht aus, daß die eine oder andere in diesem Kapitel beschriebene 
Verbesserung später einmal serienmäßig eingebaut wird. Die Ba¬ 
steitips geben darum Hinweise, wie man sich seinen Wagen heute 
schon wunschgemäß ausstatten kann. 


Benzinhahn 


Der Benzinhahn liegt zwar ziemlich hoch, es kann aber trotzdem 
Vorkommen, daß ein Beifahrer mit großer Schuhnummer versehent¬ 
lich daran stößt. Die Kunststoffmutter, die den Griff hält, bricht 
dann leicht aus, und der Kraftstoff fließt anstatt zum Vergaser auf 
die Straße. Ein anstelle des Knebels'eingedrehter Sektkorken ist 
dann so ziemlich das einzige Mittel, um nach Hause zu kommen, 
wenn kein neuer Hahn zu bekommen ist. Besser ist es, den Ben¬ 
zinhahn zu schützen, bevor etwas derartiges passiert. Ein an der 
Stirnwand unter dem Kraftstoffbehälter angeschraubter Bügel aus 
2-mm-Aluminiumblech schützt den Hahn, ohne seine Bedienung zu 
beeinträchtigen (Abb. 84). 




Reservekontrolle 


Die Umschaltung auf Reserve arbeitet wesentlich zuverlässiger als 
manche Benzinuhr, sie kann die Benzinuhr aber nicht ersetzen, 
denn in dem großen Bereich zwischen „voll" und „Reserve" (etwa 
4 I) gibt allenfalls der Meßstab Auskunft. Wenn man den Verbrauch 
seines Wagens kennt, kann man nach dem Tanken ausrechnen, wie 
weit man mit der Füllung kommt Man vergißt es aber meist sehr 
schnell wieder und muß dann zum Meßstab greifen. Als Gedächt¬ 
nisstütze können die Zahlenrollen aus einem alten Tachometer 
dienen. Die Rollen werden mit einer Schraube hinter einem Blech* 
ausschnitt befestigt so daß eine Zahlengruppe eingestellt werden 
kann (Abb. 85)» Stellt man nach dem Tanken den Kilometerstand 
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ein, den man mit der Tankfüllung erfahrungsgemäß erreicht, so ge¬ 
nügt je ein Blick auf den Kilometerzähler und auf die eingestellte 
Zahl, um auch nach Tagen sofort zu wissen, für wieviel Kilometer 
noch Benzin vorhanden ist. Da eine Tankfüllung höchstens für etwa 
300 km reicht, genügen schon drei Zahlen rollen. 


Rückfahrscheinwerfer 


Beim Wenden auf der Straße oder Rückwärtseinfahren in eine 
Toreinfahrt sind Rückfahrscheinwerfer eine willkommene Erleichte¬ 
rung, Die Schaltung eines solchen Scheinwerfers zeigt die Abbil¬ 
dung 86. Der Rückfahrscheinwerfer selbst kann an der hinteren 
Stoßstange befestigt oder auch in die Heckwand eingelassen wer¬ 
den. Bei der Einstellung (Neigung und Reichweite des Lichtstrahls) 
sind die Vorschriften des Herstellers zu beachten. Entsprechend 
StVZO darf der Leuchtkegel eines Rückfahrscheinwerfers die Fahr- 
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bahn nur bis 10 m hinter dem Fahrzeug ausleuchten, um Blendun¬ 
gen des nachfolgenden Verkehrs auszuschließen. 
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Abb. 87 

Anordnung des Zug¬ 
schalters. der bei 
eingelegtem 
Rück Wort sgang 
den Rückfahrschein¬ 
werfer schaltet 


Den Anbau eines Rückfahrscheinwerfers kann man sich beim Tra¬ 
bant eigentlich sparen, denn seine Bremslichter leuchten so hell, 
daß ihr orangefarbenes Licht zum vorsichtigen Rückwärtsfahren völ¬ 
lig ausreicht. Beim Wartburg 1000 Typ 311/312 dienen die Brems¬ 
lichter beispielsweise als Rückfahrscheinwerfer. Die Schaltung der 
Bremsleuchten für diesen Zweck ist aus der Abbildung 86 ersieht- 
fleh. Man braucht in diesem Fall nur die beiden Klemmen des 
Bremslichtschalters mit denen des Rückfahrschalters zu verbinden. 
Bei den Trabanttypen 601 S und L ist es jedoch ratsam, die an 
Sicherung 8, obere Klemme, angeschlossene rot-gelbe Leitung des 
Bremslichtstromkreises an Sicherung 7, obere Klemme, anzuschlie¬ 
ßen (siehe beiliegenden Schaltplan), denn die Sicherung 8 steht 
ständig unter Spannung. Die hier angeschlossenen Bremsleuchten 
würden darum auch im Stand aufleuchten, wenn man den Wagen 
mit eingelegtem Rückwärtsgang gegen Abrollen sichern will. 
Sicherung 7 führt dagegen nur bei eingeschalteter Zündung Span¬ 
nung, 

Entsprechend StVZO § 60, Abs, 2, dürfen ein Rückfahrscheinwerfer 
oder die als Rückfahdicht geschalteten Bremsleuchten nur bei ein¬ 
gelegtem Rückwärtsgang aufleuchten. Diese Forderung setzt den 
Einbau eines mit dem Schalthebel gekoppelten Schäkers voraus. 
Dazu eignet sich ein handelsüblicher mechanischer Bremslichtschal¬ 
ter, der bei Zug an der Schaltstange seine Kontakte schließt. Wie 
die Abbildung 87 zeigt, wird der Schalter mit einem Winkel an 
einer der Schrauben befestigt, die an der Spritzwand die Pedal¬ 
welle mit dem Kupplungs- und Bremspedal halten. Die Zugstange 
des Schalters weist in Richtung des Schaltarmes. Mit einer ange¬ 
schraubten Lasche kann am Schaltarm eine Kette eingehängt wer¬ 
den, die über eine Zugfeder zur Schaltstange des Schalters führt. 
Wird der Schalthebel zum Einlegen des Rückwärtsgangs nach vorn 
gedrückt, so betätigt die Kette den Schalter, Die Länge der Kette 
und der Zugfeder ist so zu wählen, daß die Bremsleuchten bzw. der 
Rückfahrscheinwerfer nur bei eingelegtem Rückwärtsgang auf¬ 
leuchten können. 


Schaltarm mit Gurnmtrolle 
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Eine Kontrollampe, die das Funktionieren beider Bremsteuchten 
anzeigt, erhöht die Sicherheit, denn bei Ausfall einer Leuchte kön¬ 
nen sich folgenschwere Mißverständnisse (Verwechslung mit der 
Blinkleuchte) ergeben. Die Kontrollschaltung — sie ist natürlich 



aiidi bei Schaltung der Bremsteuchten als Rückfahrtlicht wirksam — 
laßt bei jeder Bremsbetätigung erkennen» ob beide Bremsleuch¬ 
ten funktionieren. Leuchtet nur eine Brennsleuchte, so bleibt die 
Kontrollampe dunkel, ebenso beim Ausfall des Bremslichtschalters, 
einem Kabelbruch usw, Wie die Abbildung 88 zeigt, dient ein Blink- 
geber 6 V, 2 X 15 W, dessen Hitzdraht (2) defekt ist oder entfernt 
wurde, als Kontrollrelais, Der Strom fließt über den BEinkanker (1), 
über dessen auf Grund des defekten Hitzdrahtes geschlossenen 
Kontakte In die Stromspule 4, über Klemme 49a zum Leitungsver¬ 
binder (unter dem Armaturenbrett) und zu den Bremsleuchten. Der 
Kontroltanker (5), der die Kontrollampe einschaltet, wird von der 
Stromspule nur angezogen, wenn der Gesamtstrom beider Leuch¬ 
ten fließt. 

Das Kontrollrelais kann in der Nähe des Leitungsverbinders Platz 
finden. Die bisher dort angeschlossene schwarz-rote Leitung reicht 
dann bis zur Klemme 49. Ein kurzes Stück Leitung von 49 □ zur Klem¬ 
me des Leitungsverbinders, die Leitung von C zur Kontrollampe 
und der Masseanschluß der Lampe sind neu einzusetzen. Die 
Kontrollampe kann an der Unterkante des Armaturenbrettes ange¬ 
bracht werden. 


Nebelscheinwerfer 

Bei Nebel ermöglichen spezielle Nebelschein werter eine bessere 
Sicht als die Hauptscheinwerfer des Wagens. Dafür gibt es folgen¬ 
de Gründe. Nebelscheinwerfer streuen ihr Licht mehr in die Breite 
und leuchten die Fahrbahnränder besser aus. Da sie möglichst tief 
angebracht werden, durchdrängen ihre Strahlen den Nebel besser, 
denn er ist im allgemeinen in Bodennähe weniger dicht als ln 


Bremslicht¬ 
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Abb. 88 
Schaltung der 
BremsHditlion- 
tralle 
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Abb, B9 
Schaltung der 
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werfer 


höheren Regionen, Die Fassungen der Scheinwerferlampen ha¬ 
ben besondere Abdeckklappen, die die Lichtstrahlen nicht direkt 
nach vorn, sondern nur über den Reflektor gespiegelt austreten 
lassen* 

Dadurch wird die durch Reflexion des Direktlichtes an den Nebel¬ 
tröpfchen entstehende „weiße Strahlenwand" vermieden, die bei 
den Hauptscheinwerfern die Sicht am meisten behindert* Gerade 
deshalb ist es nutzlos, nur einen Nebelscheinwerfer anzubringen, 
denn dieser dürfte nur gemeinsam mit den Hfcruptscheinwerfern 
(Abblendficht) benutzt werden. Das direkt austretende Streulicht 
erzeugt aber die sichtbehindernde ,-weiße Wand", und sie macht 
die Vorteile des Nebelscheinwerfers wieder zunichte. 


Vorteilhaft sind zwei Nebelscheinwerfer, die gemeinsam mit dem 
Standlicht geschaltet werden dü rfen. Dabei sind gemäß StVZO 
§60, Abs, 1, folgende Bedingungen einzuhalten; 

Sie müssen paarweise ln gleicher Hohe, aber nicht höher als die 
Hauptscheinwerfer, und im gleichen Abstand von der Fahrzeug¬ 
mitte angebracht sein, Ihr Abstand von der Außenkante des Fahr¬ 
zeugs darf nicht mehr als 40 cm betragen. Der höchste Punkt des 
Lichtaustritts darf nicht höher als 75 cm, der tiefste nicht tiefer als 
25 cm über der Fahrbahn liegen. Die Nebelscheinwerfer müssen 
vorschriftsmäßig eingestellt {Betriebsanleitung des Herstellers be- 
achten) und so befestigt werden, daß ein unbeabsichtigtes Ver¬ 
stellen nicht elntreten kann. Sie müssen auch fest und vibrations¬ 
frei sitzen, sonst verfehlen sie ihren Zweck. Sollte nach dem Anbau 
die ganze Stoßstange mit den Scheinwerfern bei jeder Bodenwelle 
wackeln, so Ist eine Verstärkung der Stoßstangenbefestigung rat¬ 
sam, auch um Brüchen vorzubeugen. 

Abbildung 89 zeigt die Schaltung der Nebelscheinwerfer. Sie sind 
bei eingeschaltetem Standlicht betriebsbereit, verlöschen aber bei 
Parklicht, Das Relais — ein handelsübliches 6-Volt-Hornrelais — ist 
notwendig, um Überlastungen des Schalters und zu große Span¬ 
nungsverluste zu vermeiden. Für die dünn gezeichneten Leitungen, 
in denen nur der geringe Relaisstrom fließt, genügt ein Querschnitt 
von 1 mmr, für die dicken Leitungen sind 2,5 mm 2 erforderlich* Die 
25-A-Sicherung kann in einem einzelnen Sicherungselement unter¬ 
gebracht werden, das frei hängend in die Leitung eingefügt wird* 
Solche Elemente sind handelsüblich, sie werden bei Motorrädern 
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serienmäßig verwendet. Eine 25-A-$icherung ist bei Verwendung 
von Halogenlampen erforderlich, andere Glühlampen kommen mit 
einer 15-A-Sicherung aus. Halogen-Nebelscheinwerfer sind wegen 
ihrer größeren Lichtausbeute vorzuziehen. 


Halogenlampen 

6-V-Halogenlampen haben eine Leistung von je 55 W und sind 
für eine Betriebsspannung van 6,3 V ausgelegt. Wird diese Span¬ 
nung überschritten, so sinkt die Lebensdauer ganz erheblich. Eine 
Spannungsmessung unter Betriebsbedingungen (bei laufendem 
Motor in mittleren und höheren Drehzahlen) an den Lampenan¬ 
schlüssen ist deshalb unerläßlich. Das Voltmeter wird dabei un¬ 
mittelbar am Lampenanschluß bzw. Lampensockel angeschlossen. 
In der Abbildung 89 sind die Meßstellen mit V + (Plusanschluß des 
Voltmeters) und V — (Mrnusanschluß) gekennzeichnet. Wird hier 
bei laufendem Motor eine höhere Spannung als 6,3 V festgestellt, 
so sind für die Scheinwerferleitungen (ab Relatsklemme 87) län¬ 
gere Leitungen zu wählen. 

Höhere Spannungen als 6,3 V können sich ergeben, weil die Licht¬ 
maschinenspannung im Interesse einer ausreichenden Batterie¬ 
ladung auf etwa 7,5 V eingestellt wird. Bel Scheinwerferbelastung 
sinkt diese Spannung zwar auf 6,5 bis 7 V ab. Bei kurzen Leitungen 
und geringen Spannungsverlusten an den Kiemmstellen kann die 
an den Halagenlampen ankommende Spannung aber immer noch 
zu hoch sein, so daß die Lampen bald durch brennen. 


Zweiklang hörner 

Beim Einbau mehrerer Hörner oder Fanfaren ist ein Hornrelais er¬ 
forderlich, dessen Spannungsspute (Klemmen 85 und 86) an Stelle 
des serienmäßigen kleinen Horns angeschlossen wird. Die ln Ab¬ 
bildung 90 dick gezeichneten Leitungen sollen einen Querschnitt 
von 2,5 mnrr haben und so kurz wie möglich gehalten werden, um 
Spannungsverluste zu vermeiden. Die 15-A-Slcherung kann in 
einer Sicherungshülse (serienmäßig bei Motorrädern) frei hängend 
in die Leitung eingefügt werden. 



Abb. 90 
Schakung der 
Zwei klang Fanfaren 
bzw, -Hörner 
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Fanfaren 


Fanfaren klingen angenehmer als die üblichen Aufschlaghörner. 
Die Hörner durchdringen aber besser den Verkehrslärm, Ihr schril¬ 
ler Klang übertönt die Mato re ngeräu sehe, während die Fanfaren¬ 
töne zum Beispiel in der Fahrerkabine eines Lkw sidi kaum vom 
allgemeinen Geräuschpegel unterscheiden und darum erst viel 
später wahrgenommen werden. Die Reichweite der Hörner ist grö- 
ßer, weil sie ihre Töne in einem schmalen SchaJIkegel vor allem 
nach vorn abstrahlen, während sich die Fanfarentöne auch seitlich 
und nach hinten ausbreiten, Fanfaren erscheinen deshalb vom 
Fahrersitz aus lauter, in ihrer Reichweite sind sie aber den Hörnern 
weit unterlegen. 

Wenn man sich beim Überholen bemerkbar machen will, sind Hör¬ 
ner jedenfalls vorteilhafter. Sie werden sicher auch schon bemerkt 
haben, daß die Martinshörner (Fanfaren) der Polizei schlecht zu 
hören sind, während die mit zwei Aufschlag hörnern verschiedener 
Frequenz erzeugten Signale der Krankenwagen schon aus viel 
größerer Entfernung wahrgenommen werden. Idi hatte auf 6 V um- 
gewickelte Wolga-Fanfaren im Wogen, ersetzte sie aber wieder 
durch Zwerklanghörner, mit denen ich die besseren Erfahrungen 
gemacht habe. Die Hörner sind mit 125 mm Durchmesser aber et¬ 
was größer als die serienmäßige (von den Motorrädern übernom¬ 
mene) Ausführung. Beide wurden an der gleichen Stelle mit einer 
längeren M-10-$chraube mit Mutter angebracht, eines hängend 
vor dem Halteblech am Radkasten, das andere stehend hinter dem 
Blech, 


Warnblinkanlage 

Zür Sicherung des im Notfall haltenden Wagens haben sich inter¬ 
national Warnblinkanlagen bewährt, bei denen alle Blinkleuchten 
vorn und hinten gleichzeitig blinken. Man kann damit zum Beispiel 
Auffahrunfällen verbeugen. Solche Warnblinkanlagen sind in un- 
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serer Republik zugelassen. Sie entbinden den Fahrer auf der Auto¬ 
bahn jedoch nicht von der Pflicht, den Autobahndreibock etwa 50 m 
hinter dem Wagen am Fahrbahnrand aufzustelien. Zweifellos wer¬ 
den aber die Blinkleuchten der Warnanlage viel eher gesehen als 
der unbeleuchtete Dreibock, 

Die Warnblinkvorrichtung muß so geschaltet sein, daß alle am 
Wagen (oder Zug) angebrachten Blinkleuchten gleichzeitig blinken 
und die Bedienung über einen Schalter erfolgt. Die Wirksamkeit 
der Warnblinkvorrichtung muß dem Fahrer durch eine Kontroll¬ 
lampe oder akustisch angezeigt werden. Die Schaltung in Abbil¬ 
dung 91 erfüllt diese Forderungen. Zum nachträglichen Einbau 
werden ein Blinkgeber 6 V, 2 X 15 W, ein Umschalter (Tastenum- 
Schalter, Schubumschalter oder Drehumschalter wie für den Schei¬ 
benwischer) sowie eine Kontrollampe mit Fassung gebraucht, 

Dämpfung der Innengeräusche 

Bevor man an die Dämpfung der Geräusche herangeht, muß der 
Wagen klapperfrei sein. Alle Schraubverbindungen müssen fest sit¬ 
zen, so daß nirgends etwas scheuern oder anschlogen kann. Wenn 
bestimmte Schraubverbindungen auch im Werk einwandfrei ange¬ 
zogen waren, so können sie sich nach einigen tausend Fahrkilome- 
tern durch die Schwingungen und Erschütterungen, denen jedes 
einzelne Teil am Wagen ausgesetzt ist, doch wieder gelockert 
haben. Für die Kabelklemmen trifft das gleiche zu. Sämtliche 
Schrauben sollten deshalb von Zeit zu Zeit nachgezogen bzw, auf 
ihren festen Sitz überprüft werden. 

Die Befestigungen der Stoßstangen, der unteren Frontverkfeidung, 
der Auspuffanlage und des Kühlfuftgehäuses am Motor verdienen 
besondere Aufmerksamkeit. Mitunter scheuern auch die im Motor- 
raum verlegten Kobel unter ihren Befestigungsblechen und geben 
quietschende Geräusche von sich. Das Umwickeln dieser Stellen 
mit Isolierband hilft meistens. Die nur oben mit Flügelmuttern be¬ 
festigte Rückenlehne kann an den unteren Auflagewinkeln scheu¬ 
ern und quietschen, und nicht zuletzt können die im Kofferraum 
mitgeführten Gegenstände einschließlich des Reserverades vielfäl¬ 
tige Geräusche von sich geben. 

Fiat man diese Geräuschquellen beseitigt, so kann man da ran - 
gehen, den Wagenboden mit Filz oder Schaumgummi auszulegen. 
Passend zugeschnittene Fiizmatten werden bereits im Handel an- 
geboten. Die Auskleidung des Wagenbodens dämpft vor allem die 
Roilgeräusche, die von den Rädern über die Radaufhängungen 
und Federn ln die Karosserie übertragen werden. Die im Motor¬ 
raum entstehenden Schallwellen lassen sich durch Bekleben der 
Trennwand zwischen Motor- und Innenraum mit Filz eindämmen. 
Man kann aber noch einiges erreichen, wenn die Auspuffanlage 
weitgehend spannungsfrei aufgehängt wird. Vor allem gilt das für 
die Aufhängung, mit der der Vorschalldämpfer links vor dem Rad¬ 
kasten des Vorderrads befestigt ist. Diese Aufhängung muß mit- 
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unter erheblich gedehnt werden, daß sie überhaupt paßt. Mit 
einigen Unterlegscheiben zwischen dem Karosserieblech und dem 
angeschraubten Winkel, an dem die Auspuffaufhängung befestigt 
wird, kann man die Aufhängung tiefer setzen (eventuell längere 
Schrauben verwenden), so daß sie ohne Dehnung des Gummiele- 
ments paßt. 


Eine elastische Verbindung zwischen Auspuffkrümmer und Vor- 
schafldämpfer vermindert beim Trabant 601 nicht nur die Motor¬ 
geräusche, sondern beseitigt auch das Dröhnen, das bei manchen 
Wagen besonders bei etwa 50 km/h im vierten Gang auftritt Die 
beiden Schrauben an der Verbindung des Auspuffkrümmers mit 
dem Vorschalldämpfer sind normalerweise fest angezogen. Diese 
beiden Schrauben müssen gegen längere Schrauben M 10 X 90 
ausgetauscht werden, so daß auch Kontermuttern, Kupplungsfe- 
dern usw. noch darauf passen, wie die Abbildung 92 zeigt. Die 
Druckfedern und Federhüllen stammen von einer alten Kupplungs¬ 
druckplatte des 601, Die 10 mm langen Distanzhülsen sind Rohr¬ 
stücke mit etwa 11 mm Innendurchmesser, Die Hülsen und Feder 
füllen haften die Wärme weitgehend von den Federn fern, so daß 
sie nicht ausglühen. 

Die unteren Muttern werden zunächst so weit angezogen, bis die 
Federn völlig zusammengedrückt sind. Danach werden diese Mut¬ 
tern eine halbe Umdrehung gelöst und mit den oberen Muttern 
gekontert. Die Federn stehen dabei unter maximaler Spannung, 
die Verbindung ist aber noch elastisch und läßt Bewegungen 
zwischen Auspuffkrümmer und Vorschalldämpfer zu. Dadurch wer¬ 
den weniger Schwingungen vom Motor auf die Auspuffanlage 
übertragen. 

Die langen Schrauben lassen sich etwas schwieriger einfädeln als 
die kurzen. Das gilt vor allem für die von vorn gesehen rechte 
Schraube, Die FJanschpfatte läßt sich aber auf dem Rohr verdrehen, 
so daß man die Bohrung an die für dos Einfädeln günstigste Stelle 
bringen kann. Außerdem kann man den Vorschalldämpfer mit der 
Flanschplatte weit genug nach unten drücken, um die eingesteck¬ 
ten Schrauben in die Bohrungen im Flansch des Auspuffkrümmers 
ein zuführen. 

Die elastische Verbindung beugt auch Rißbifdungen und Brüchen 
vor, die bei starrer Verschraubung häufig an der Karosserieecke 
vor dem linken Radkasten auftreten. Bei starrer Verschraubung 
machen sich die Motorschwingungen auf Grund des langen Hebel¬ 
armes vom Motor bis zur Aufhängung des Vorschalldämpfers an 
dieser Stelle besonders stark bemerkbar. Risse zeigen sich zuerst 
neben der Schraube, die den Winkel mit der Aufhängung des Vor¬ 
schalldämpfers am Karosserieblech vordem finken Radkasten hält. 
Neuerdings befindet sich an dieser Stelle noch eine quadratische 
Verstärkungsplatte, deren Kanten öfter auf Rjßbildung kontrolliert 
werden sollten. Schraubenkopf und Verstärkerpfatte liegen auf 
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dem waagerechten Blechte]! unterhalb des Signalhorns. Eventuelle 
Risse sind von hier aus besser zu sehen als auf der stets verschmutz¬ 
ten Unterseite. 

Vom VEB Sachsenring wird die elastische Auspuffverschraubung 
abgelehnt, weil dort unter ungünstigen Umständen Auspuffgase 
austreten und vielleicht auch in den Innenraum gelangen könnten. 
Ich habe bisher nichts Derartiges bemerkt, obwohl ich inzwischen 
in fünf Jahren rund 70000 km mit dieser Verschraubung gefahren 
bin. Auch die Kupplungsfedern waren noch dieser Laufzeit noch 
funktionsfähig und brauchten nicht erneuert zu werden. Ob Federn 
anderer Qualität mit ähnlichen Abmessungen genauso gut halten, 
ist aber fraglich. Bei meinem Wagen gab es keinerlei Risse im Be¬ 
reich der Aufhängung des Vorschaildämpfers, obwohl das Karosse- 
rieblech an dieser Stelle noch nicht verstärkt war* Bei einem neuen 
Wagen, den ich vorübergehend fuhr, genügten 14000 km, um die 
Verstärkungsplatte aus dem Blech zu reißen und die Schweißnaht 
an der Frontseite unterhalb des linken Scheinwerfers zu lösen. 


Elektrisches Fernthermometer 

Zur Kontrolle der Motortemperatur hat sich bei mir ein Fernthermo¬ 
meter gut bewährt. Es läßt nicht nur die Betriebstemperatur erken¬ 
nen, sondern signalisiert auch Fehler, die ohne Kontrollgerät nicht 
so schnell bemerkt werden. Eine übermäßige Dehnung des Keil¬ 
riemens, der daraufhin teilweise auf den Riemenscheiben rutschte, 
bewirkte sofort einen Temperaturanstieg, der eindeutig erkennen 
ließ, daß etw'as nicht stimmte. 
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Elektrische Fernthermometer, hergestellt vom VEB Meßgerätewerk 
Beierfeld, gibt es in rechteckiger (Typ A) und runder Ausführung 
(Typ B) für verschiedene Anzeigebereiche im Handel, Für den Tra¬ 
bant eignet sich das Thermometer B öm — IIQ, das einen Tempera¬ 
turbereich von 40 bis 110 C erfaßt. Der dazu passende Tempera¬ 
turgeber hat die Typenbezeichnung C 120, 


Einbau Dfe günstigste Stelle für den Einbau des Thermometers ist der 

und Anschluß Platz zwischen Tachometer und Radioblende. Das Instrument liegt 
dort am besten im Blickfeld. Der für den Einbau erforderliche Aus¬ 
schnitt hat bei rechteckigem Instrument die Maße 52 X 37 mm. Die¬ 
ses Gerät bekommt man auch mit einer runden Frontblende mit 
Chromring, die nach Wunsch entfernt werden kann. Bei gleichem 
Ausschnitt im Armaturenbrett kann dadurch wahlweise die recht¬ 
eckige oder runde Ausführung eingesetzt werden. 



Die elektrischen Anschlüsse sind aus der Abbildung 93 ersichtlich. 
Das Instrument bekommt an Sicherung 7 bei eingeschalteter Zün¬ 
dung Spannung, Die Instrumentenbeleuchtung ist wie die Tacho- 
meterbeieuchtung an Sicherung 6 (Standlicht rechts) angeschlos¬ 
sen. 

Der Temperaturgeber wird an Stelle der hinteren M-ö-Sch raube 
eingeschi aubt, die das Kühlluftgehäuse am Zyiinderkopf des er¬ 
sten Zylinders (in Fahrtrichtung links) hält. Die Abbildung 94 zeigt 
die An sch lußstelle. Am Geber wurde ein Drehteil aus Messing 
weich angelötet, dessen Abmessungen die Abbildung 95 zeigt. 
Das Teil kann am einfachsten aus einer Messingschraube M 10 an¬ 
gefertigt werden, deren Kopf mit 17 mm Schlüsselweite gemäß der 
Zeichnung ausgedreht und deren Schaft auf 6 mm abgedreht und 
mit M-ö-Gewinde versehen wird. 

Die Berührungsflächen des Kopfes und des Gebers müssen vor 
134 dem Zusammensetzen gut verzinnt werden, damit nicht nur am 
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Rand, sondern auch an den Stirnflächen eine einwandfreie Lötver¬ 
bindung gewährleistet ist- Das ist im Interesse der Festigkeit und 
des Wärmeüberganges wichtig. Für die Lötung reicht schon ein 
elektrischer Lötkolben mit 200 W Leistungsaufnahme. Beim Ein- 
und Aus sch rauben des Gebers sollte der Schraubenschlüssel aber 
am Sechskant des angelöteten Kopfes und nicht an dem des Ge¬ 
bergehäuses angesetzt werden, um die Lötverbindung nicht über¬ 
zubeanspruchen. Ich habe bereits mehrere Geber gelötet. Die 
Funktion des temperaturabhängigen Widerstandes am Geber¬ 
gehäuse wurde durch die Lötung nicht beeinflußt. 


Das Instrument, das eigentlich für die Messung der Kühlwasser- Anzeigebereich 

temperatur bei wassergekühlten Motoren ohne Überdruck-Kühl- und Korrektur 

System entwickelt wurde, hat drei farbige Skalenfelder, Befindet 

sich der Zeiger im grünen Feld, so hat der wassergekühlte Motor 

die normale Betriebstemperatur, im blauen Bereich ist er zu kalt, 

im roten zu warm. 

Beim luftgekühlten Trabantmotor sind die Verhältnisse anders. Die 
Betriebstemperatur ist bei dem beschriebenen Geberanschluß 
schon erreicht, wenn der Zeiger etwa in der Mitte des blauen Fel¬ 
des steht, überschreitet der Zeiger die Mittelstellung des grünen 135 
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Bereichs und steht etwa zwischen' der Mitte und dem Anfang des 
raten Feldes, so können beim Abstellen schon Glühzündungen 
auftreten, die auf zu hohe Temperaturen hinweisen. 

Zur Korrektur der Anzeige wurde der in Abbildung 93 gestrichelt 
eingezeichnete Widerstand von 800 Ohm zwischen Geberanschluß 
und Masse eingefügt. Er hat bei gleichen Temperaturen einen gro- 
ßeren Zeigerausschlag, also eine erhöhte Temperaturanzeige zur 
Folge. Die normale Betriebstemperatur entspricht dadurch dem 
vom grünen Feld erfaßten Bereich. Diesen Thermometeranschluß 
habe ich bei verschiedenen Wagen mit 23-PS- und 26-PS-Motoren 
ausprobiert. Damit ist aber noch nicht gewährleistet, daß die An¬ 
zeige auch bei allen anderen genau stimmen muß. Durch Weglas¬ 
sen oder Ändern des Korrekturwiderstandes lassen sich eventuelle 
Differenzen ausgfeicfien. 

Nach dem Einbau des Thermometers sollte zunächst einmal ohne 
Korrekturwiderstand gefahren werden, um festzu stellen, welche 
Temperatur sich auf größeren Strecken bei mittleren und höheren 
Geschwindigkeiten einstefit. Diese als normal anzusehende Be¬ 
triebstemperatur sollte etwa in der ersten Häffte des grünen Fel¬ 
des hegen, also Zeigerstellung zwischen Mitte und blauem Feld. 
Zeigt das Instrument dabei zu wenig an — bei mir stand der Zeiger 
am Ende des blauen bzw. Anfang des grünen Feldes —, so ist die 
Korrektur mit dem Widerstand ratsam. Diese Prüfung sollte aber 
möglichst bei mittleren Außentemperaturen vorgenommen werden, 
also nicht bei Frost und auch nicht bei tropischer Hitze. Ergibt sich 
wider Erwarten eine zu hohe Temperaturanzeige, so kann die Zei¬ 
gerstellung durch einen Widerstand (zwischen 500 und 10Ö0 Ohm) 
vermindert werden, der am Geberanschluß G und an Klemme 54 
( + ) angeschlossen wird. 


Drosselklappe für die Kühlluft 

Die Kühlung des Motors muß auch bei hochsommerlichen Tempera¬ 
turen und höchsten Belastungen (z. B. Bergfahrten) noch ausrei¬ 
chen. Das Kühlgebläse fördert aber unabhängig von der Drehzahl 
auch bei geringen Belastungen und im Winter die gleichen Luft¬ 
mengen wie im Sommer, Bei Kältegraden erreicht deshalb der Mo¬ 
tor höchstens auf längeren Strecken seine günstigste Betriebstem¬ 
peratur. Auf Kurzstrecken und bei den auf vereisten Straßen mög¬ 
lichen geringen Geschwindigkeiten bleibt er überwiegend zu kalt. 
Das wirkt sich nachteilig auf den Verschleiß, den Kraftstoffver¬ 
brauch und auch auf die Heizung aus. 

Bel mir hat sich unter diesen Bedingungen seit Jahren eine Drossel¬ 
klappe bewährt, die die Kühlluft reduziert. Bei geschlossener oder 
teilweise geöffneter Drosselklappe erreicht der Motor auch bei 
Frost schon nach wenigen Kilometern Fahrstrecke die erforderliche 
Betriebstemperatur. Die Drosselklappe ist am Kühlluftaustritt hin¬ 
ter den Zylindern angeordnet, damit sie nur die Kühlluft und nicht 
auch die vor den Zylindern abgezweigte Heizluft reduziert. Sie wird 


mit einem Bowdenzug von Hand bedient. Voraussetzung für ihren 
Einbau ist jedoch der Anschluß eines Fernthermometers, sonst hätte 
man keine Kontrollmöglichkeit, wann die Klappe zu öffnen bzw. zu 
schließen ist* 




Abb. 

KühlMi-Drossel- 
klappe im Lufl- 
leitblech 


Die Drosselklappe wurde in das Luftleitblech eingebaut, das hinter Einbau 
den Zylindern die Kühlluft nach unten ableitet. Die Anordnung der und Anschluß 
Klappe und ihre Stellungen zeigt die Abbildung 96 rechts* Das in 
Abbildung 96 links schraffiert gezeichnete Seitenteil des Luftleit¬ 
bleches muß ausgeschnitten werden. Die Lage der Klappe, von 
innen gesehen, sowie der Anschluß des Bedienungszuges ist aus 
der Abbildung 97 ersichtlich. Die Abmessungen der Klappe selbst 
sowie die Lage der Scharniere und des Winkelhebels für den Be¬ 
dienungszug zeigt die Abbildung 98. Für die Klappe wurde Per- 
tinax verwendet, um Geräusche zu vermeiden. Ein Blech teil würde 
klappern. 

Die Scharniere sind handelsübliche Schrankscharniere, etwa 35 mm 
lang. Die gerollten Teile wurden an den Enden ein wenig zusam- 
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mengedrückt, damit die Drehstifte nicht herausrutschen und ver¬ 
loren gehen. Die Scharniere überragen den Rand der Drossel¬ 
klappe um 4 mm, damit die Klappe beim Schließen nicht an die 
Sicken im Leitblech anstößt. Der Winkelhebel entstand aus einem 
1,5 mm dicken Blechstreifen von 12 mm Breite, Die Scharniere und 
der Winkelhebel wurden mit Senkkopfschrauben (M 4) und Mut¬ 
tern an der Klappe bzw. am Luftleitblech angeschraubt. Die Schrau¬ 
ben sollten nach Anziehen der Muttern mit einem Hammerschlag 
gestaucht werden, damit sie sich nicht mit der Zeit lockern. 

Die Einhaltung der 20-mm-Abstände der Drehachsen von Schar¬ 
nieren und Winkelhebel (siehe Abbildung 98 links) ist wichtig, um 
mit dem Versteilweg eines handelsüblichen Starterzuges auszu¬ 
kommen. Werden die Abstände oder einer van ihnen größer ge¬ 
wählt, so reicht der Weg des Starterzuges für den Verstellwinkel 
der Klappe nicht mehr aus. Sie ließe sich dann nicht völfig schlie¬ 
ßen bzw. öffnen. 

Für die Anlenkung des Stahldrahtes des Starterzuges wurde eine 
M-5-Schraube durchbohrt. Der Draht wird zwischen den beiden 
gegeneinander angezogenen Muttern festgeklemmt. Die Lage der 
1,5-mm-Bohrung ist so zu wählen, daß sich die Schraube gegen¬ 
über dem Winkelhebel leicht drehen kann (siehe Abbildung 97). 
Zur Befestigung der Hülle des Zuges am Luftleitblech dient 10-mm» 
Rundmaterial, das durchbohrt und mit Gewinde IM 4 versehen 
wurde, wie die Abbildung 97 zeigt. Der Zuggriff des Starterzuges 
wurde mit einem Winkel rechts am Lenksäulenträger angebracht. 
Sollte der Druck der Kühlluft die geschlossene Drosselklappe all¬ 
mählich öffnen, so kann man am Zug eine Feststellvorrichtung an¬ 
bringen. Dazu genügen schon einige Kerben in der Zugstange 
nahe der Endstellung, in die eine Feder eingreift. Die Feder rastet 
aus der entsprechenden Kerbe aus, wenn der Knopf mit der Zug¬ 
stange ein wenig gedreht wird. Abbildung 99 zeigt die Anordnung 
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der Kerben und der Feder, für die etwa 0,5 mm dicker Federstah!- 
draht erforderlich ist. Zur Befestigung der Feder am Kopf der 
Hohlschraube des Zuges dient eine Gewindebohrung M 3 und eine 
Schraube. Den runden Zugknopf kann man quadratisch feilen, er 
läßt sich dann besser drehen, um die Feder aus- und einzurasten. 


Heizung und Entlüftung 

Bekanntlich arbeitet die Heizung intensiver, wenn man ein Fenster 
einen Spalt öffnet, weil dann Im Innenraum kein Überdruck ent¬ 
steht und Warmluft ungehindert einströmen kann. Beim öffnen 
eines Türfensters wird es aber nur vorn einigermaßen warm, hinten 
bleibt es kalt, well dort keine Luftbewegung stattfindet. Außerdem 
zieht es immer etwas, wenn ein Fenster auch nur um einen gerin¬ 
gen Spalt geöffnet wird. 

Eine Entlüftung im Fondraum sorgt dagegen für einen Luftwechsel 
Im ganzen Wagen. Seit Ende 1969 hat der Trabant 601 Entlüftungs¬ 
schlitze in den hinteren Dachträgern. Ihr nachträglicher Einbau ist 
jedoch nicht ohne weiteres möglich. Es kommt hierbei nicht nur auf 
die Öffnungen In den Dachträgern und auf die Zierblenden an. 
Unterhalb der Blenden sind von innen Entwässerungskästen ein¬ 
geschweißt und abgedichtet, damit durch die Entlüftung kein Was¬ 
ser in den Wagen gelangen kann. 


Eine wirksame Entlüftung läßt sich aber auch bei den älteren Typen Entlüftung 
mit einfachen Mitteln erreichen. Beim Trabant 601 liegen die Lam- am Heck 

pen für die Kennzeichenbeleuchtung innerhalb des Kofferraums, 
und die fünf Öffnungen für den Lichtaustritt sind mit Kunststoff¬ 
scheiben abgedeckt. Entfernt man zwei dieser Scheiben — zweck- 
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mäßig die äußeren, da sie auf die Lichtverteilung und Kennzeichen- 
ausleuchtung den geringsten Einfluß nehmen —, so ist die Gesamt¬ 
fläche dieser Öffnungen etwas größer als der innere Querschnitt 
der Heizleitung (Abb. 100), Damit wird ein ungehinderter Luft¬ 
wechsel im Wagen erreicht. Da die Rüdcenlehne der hinteren Sitze 
an der Hutablageflädie nicht dicht schließt, kann die Luft aus dem 
Innenraum auf diesem Wege in den Kofferraum und durch die bei¬ 
den Beleuchtungsfenster ausströmen. Wenn die Rückenlehne dicht 
an der Hutablage anschließen sollte, so kann man unter ihre 
Schrauben Gummischeiben (Wasserhahndichtungen) legen, die 
die Lehne In etwa 5 mm Abstand halten. 

Versuche mit Rauch haben gezeigt, daß durch die Heckentlüftung 
erst bei etwa 55 km/h Geschwindigkeit Luft ins Freie strömt (Hei¬ 
zung voll eingeschaltet). Bei geringerer Geschwindigkeit reicht die 
ein ström ende Heizluft nicht aus, um einen spürbaren Luftdurchsatz 
zu erzeugen. Wird gleichzeitig ein Türfenster geöffnet, so strömt 
durch die Öffnung am Heck Luft in den Kofferraum hinein, Nässe 
wurde im Kofferraum jedoch nicht festgestellt, auch nicht beim Fah¬ 
ren im Regen mit um etwa 1 cm geöffnetem Türfenster. Im Som¬ 
mer, wenn weitgehend mit geöffneten Türfenstern gefahren wird, 
dringt jedoch mehr Staub In den Kofferraum ein. Die Öffnungen 
sollten dann wieder geschlossen werden. 


Seit dem II. Quartal 1973 hat der Trabant 601 serienmäßig eine 
wirksamere Heizung mit erweiterten Querschnitten (bis 80 mm), 
die der Volumenausdehnung der im Vorschalldämpfer aufgeheiz¬ 
ten Luft Rechnung trägt Damit werden Strömungsverluste vermie¬ 
den, die bei der bisherigen Ausführung (gleiche Rohrdurchmesser 
für Kaltluft und Warmluft) den Wirkungsgrad stark reduziert hat¬ 
ten, Ein nachträglicher Einbau der neuen Anlage ist mit vertret¬ 
barem Aufwand nicht möglich. 

Ein erweiterter Querschnitt kann aber auch durch den Anschluß 
einer zusätzlichen Heizleistung erreicht werden. Der VEB Lufttech¬ 
nische Anlagen Berlin produziert ein solches System, bestehend 
aus einem Abzweigstück, zwei biegsamen Schalldämpfern als Heiz¬ 
leitungen und einem Stutzen mit Drosselklappe, der neben der 
Batterie in die Sprltzwand eingesetzt wird. Diese Zusatzheizung, 
die im Sommer der erhöhten Frischluftzufuhr dient und auch die 
Geräusche reduziert, wird in den IFA-Fachfllialen einbaufertig 
angeboten (Preis 45,- M). Sie erhöht die Heizwirkung auf das 2,5- 
fache, denn im Innenraum wird damit schon nach 40 km Fahrstrecke 
eine Temperaturerhöhung gegenüber der Außentemperatur um 
30 f 'C erreicht, die sich im Serienzustand erst nach 100 km einstellt. 


Da es nicht möglich ist. In absehbarer Zeit den Bedarf an Zusatz¬ 
heizungen zu decken (in 14 Jahren wurden über 900 000 Trabant 
gebaut), enthalten die Abbildungen 101 und 102 die wichtigsten 
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Details für den Selbstbau. Die zweite Heizleitung wurde unmittel¬ 
bar am Heizgeräuschdämpfer abgezweigt, sie führt links unter dem 
Armaturenbrett In den Innen raum. Der Abzweig stutzen, passend 
zum Innendurchmesser des Kopexrohres, wurde aus verzinktem 
Stahlblech gebogen, weich zusammengelötet, nach dem Anpassen 
an den Ausschnitt im Heizgeräuschdämpfer an den beiden nach 
außen gebogenen Laschen angeschraubt und an der Stoßstelle 
mit handelsüblichem Zweikomponentenkleber (Epasof EP 11) ab- 
gedichtet (Abb. 102 oben). Die Schaumstoff roh re {Schalldämpfer) 
entstanden aus Polyurethanplatten (als Sitzkissen in Camping- 
und Wirtschaftswarengeschäften erhältlich), die über Kopexrohr 
zum Rohr geformt, am Stoß zusammengenäht und mit Lenker¬ 
band (in Fahrradgeschäften erhältlich) umwickelt wurden. Die 
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Wicklung soll nur vor Nässe schützen, sie darf den Schaumstoff 
nicht zusammendrücken (Abb. 102 Mitte). 

Der Einmündungsstutzen für die zweite Heizleitung wurde unter¬ 
halb des um 35 mm höher an geschraubten Lichtmaschinenreglers 
in die Spritzwand eingesetzt. Auf das etwa 70 mm lange Rohr aus 
verzinktem Stahlblech, weich zusammengelötet, passend zum In¬ 
nendurchmesser des Kopexrohres, wurde ein etwa 80 mm langes 
Gummi rohr (ein Stück des Formschlauches vom Vergaser zum An- 
sauggeräuschdämpfer) geschoben, das die Drosselklappe enthält. 

Wird die Bohrung in der Spritzwand ein wenig kleiner gehalten 
als der Außendurchmesser des Gummirohres, so sitzt das Rohr 
straff In der Bohrung, und eine zusätzliche Befestigung durch ge¬ 
klebte Gummiringe erübrigt sich (Abb. 102 unten). Anstatt der 
Drosselklappe kann die Öffnung auch mit einem passenden Dek- 
ke! (aus einer Plasteflasche geschnitten) verschlossen werden. 141 
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Heizgebläse Die Wirkung der Zusatzheizung kann mit einem Elektrogebiäse 
(Preis etwa 74 f ™ M) noch weiter gesteigert werden. Auf Kurzstrecken 
und im Stadtverkehr hält es bei niedrigen Motordrehzahlen und 
im Leerlauf einen Luftdurchsatz aufrecht, der sich sonst erst bei 
mittleren Drehzahlen bzw. höheren Geschwindigkeiten einsteift. 
Wie Versuche ergaben, wkd die Temperaturdifferenz von 30 & C 
zwischen innen und außen mit Elektrogebläse und zusätzlicher 
Heizleitung schon nach 30 km erreicht (allein mit Zusatzheizleitung 
nach 40 km, im Serienzustand nach 100 km). Der vom Gebläseher¬ 
steller empfohlene Einbau in Parallelschaltung (Abb, 103) macht 
jedoch die Wirksamkeit zum Teil wieder zunichte. Die Parallelschal¬ 
tung bringt nur bei niedrigen Motordrehzahlen Vorteile. Bei hö¬ 
heren Drehzahlen und Geschwindigkeiten ist der vom Motorkühl¬ 
gebläse geförderte Luftstrom viel kräftiger als der des Efektroge- 
bläses. Die vom Motor kommende Luft strömt dann am Abzweig- 
142 stück teilweise gegen den Luftdruck des (eingeschalteten) Elektro- 




































Abb. 103 
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gebläses und durch dessen Einlaßöffnung ins Freie, Bei ausge¬ 
schaltetem Elektrogebläse sind die Luftverluste, die die in den 
Innenraum geförderte Heiz luftmenge reduzieren, noch größer. 

Bei Schaltung des Elektrogebläses in Reihe mit dem Motorkühlge- Schaltung 
blase gibt es keine Luftverluste, sondern nur unbedeutende Strö- und Einbau 
mungswlderstände (auf Grund der Guerschmttsänderung). Das 
Gebläse wird direkt am Luftstutzen des Kühlluftgehäuses ange¬ 
flanscht und mit Kopexrohr mit dem Vorschalldämpfer verbunden 
(Abb, 104). In diesem Zweig des Heizluftsystems fördert es kalte 
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Frischluft und ist für beide Heizleitungen wirksam (Abb, 105), Nur 
bei stillstehendem Motorkühlgebläse saugt das Elektrogebläse 
teilweise über die Zylinderkühl rippen vorgewärmte (aber nicht 
heiße) Luft an. Dadurch kann man noch längere Zelt (bis zum Aus¬ 
kühlen der Zylinder und des Vorschalldämpfers) im Stand naeh- 
heizen. Die in den Wagen strömende Heizluft ist dabei anfangs 
noch wärmer als während der Fahrt, Bei Kurzstrecken mit häufigen 
Aufenthalten ist das angenehm. Die Batterie wird dabei nur wenig 143 
























beansprucht, denn das Gebläse nimmt nur 22 Watt auf (zum Ver¬ 
gleich: Standlicht 30 W), 

Für den Einbau von Reihenschaltung ist ein Anschlußflansch erfor¬ 
derlich, der auf den Rohrstutzen am Motorkühfgebiäse paßt (Abb. 
106). Er entstand aus verzinktem Stahlblech und Kopexrohr (25 mm 
lang), das weich eingelötet wurde. Mit dem Flansch wurde nach 
Entfernen der Gitterstäbe vor der Ansaugöffnung ein Stützwinkel 
(2,5 mm dick) am Gebläse angeschraubt (Schrauben M6) r der an 
der nächstgelegenen Gehäuseschraube Halt findet (Stiftschraube 
M8 mit Mutter der Verbindung Motor/Getriebe), Ohne Abstützung 
würde der Rohrstutzen am Kühlluftgehäuse die Gebläsebelastung 
nicht lange aushalten. Abbildung 107 zeigt die Lage des Stütz¬ 
winkels und die wichtigsten Maße. Abbildung 105 enthält den 
elektrischen Anschluß des Gebläses, 


Der Vorschalldämpfer des Trabant ist durch das Spritzwasser stark 
rostgefährdet. Mit einem Schut 2 manteh der gleichzeitig die Wärme¬ 
isolation verbessert, kann die Lebensdauer verlängert werden. Zur 
Ummantelung eignet sich u. a. glasfaserverstärktes Polyesterharz 
(Hobbyplast). Bei mir hat sich eine Isolierschicht aus Phon-Ex (Anti- 
dröhnspachteI) und Aluminiumfolie (Rackwitzer Haushaltsfolie) gut 
bewährt. 

Der ausgebaute Vorschalldämpfer wurde gesäubert, entfettet und 
mit Phon-Ex bestrichen (Schichtdicke 1 bis 2 mm). Die Anschluß¬ 
rohre und die Befestigungsnase blieben frei. Auf die noch nasse 
Phon-Ex-Schicht wurde Aluminiumfolie geklebt, an den Rundungen 
auch stückweise oder geknittert, bis der ganze Schalldämpfer be¬ 
deckt war. Die Aluminiumschicht bekam noch einen dünnen Uber- 
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zug aus Phon-Ex, um sie vor Frostschutz mitte in zu schützen. Nur 
Phan-Ex ohne die stützende Atuminiumzwischenlage halt nicht, es 
reißt bei höheren Temperaturen und bröckelt ab. 

Bei hohen Außentemperaturen (Heizleitung auf den Frischluftein- 
laß gesteckt) kann die frei in den Motorraum strömende Warmluft 
die Füllung des Motors verschlechtern (Leistungsminderung). Die 
Warmluft kann mit einem Stück Kopexrohr nach unten abgeleitet 
werden, das auf den Stutzen am Heizgeräuschdämpfer gesteckt 
und mit einer Schelle an der Halterung des Signalhorns befestigt 
wird. Die Verbindung zwischen dem Motorkühlluftgehäuse und 
dem Vorschalldämpfer darf nicht unterbrochen werden, die dünnen 
Bleche würden ohne den kühlenden Luftstrom verzundern. Sollte 
ein En Reihe eingefügtes Gebfäse (entsprechend Abb. 104 und 105) 
zum Beispiel im Sommer ausgebaut werden* so ist dafür wieder 
das serienmäßige Kopexrohr einzusetzen. 
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Sicherung gegen unbefugtes Benutzen 

Muß man den Wagen längere Zeit unbeaufsichtigt oder über Nacht 
auf der Straße stehen lassen, so ist eine zusätzliche Sicherung von 
Vorteil, zumal das Türschloß keinen hundertprozentigen Schutz 
bietet und das Zündschloß kurzgeschlossen werden kann. Eine 
absolute Sicherung gibt es nicht, man kann es einem Unbefugten 
aber sehr schwer machen, wenn man Sicherungen einbaut, die von 
der Serienausstattung des Wagens abweichen. Die Zeit, die ge¬ 
braucht wird, um die betreffendeSicherung zu finden und unwirk¬ 
sam zu machen, fehlt einem unbefugten „Ausleiher" ja Im allge¬ 
meinen, Mit nur einem Schalter, der Irgendwo an versteckter Steile 
angebracht wird* kann man zum Beispiel die Zündung zusätzlich 
unterbrechen. Der Schalter wird in die Leitung vom Zündschloß zu 
den Zündspulen, Klemmen 15, eingeschaltet. Schaltet man den 
Schalter aus, so erhalten die Zündspulen keine Spannung, obwohl 
die rote Ladekontrollampe im Tachometer bei eingeschaltetem 
Zündschloß leuchtet und vortäuscht, daß alles in Ordnung ist. Der 
Anlasser arbeitet auch, aber ein unbefugter Benutzer kann starten 
wie er will, der Motor springt nicht an. Sollte dabei die Batterie 
leergestartet werden, so Ist das dem Verlust des Wagens durch 
Diebstahl immer noch vorzuzlehen. 

Ein größerer Aufwand ist für den Einbau einer akustischen' Alarm¬ 
anlage erforderlich, die schon bei öffnen einer Tür mit einem 
Dauerten der Hupe ansprichf, Die Hupe tönt auch weiter, wenn 
die Tür sofort wieder zugeschlagen wird. Werden zwei Hupen an¬ 
geschlossen, so läßt sich ein Ton erzeugen, der derart auf die Ner¬ 
ven geht, daß derjenige, der das „Konzert" ausgelöst hat, kaum bei 
146 dem aufgebrochenen Fahrzeug bleibt, um nach Möglichkeiten zu 















suchen, wie der Krach abgestellt werden kann. Passanten werden 
sofort aufmerksam, und meist ist man selbst auch nicht so weit von 
seinem Fahrzeug entfernt, daß man den schrillen Dauerton nicht 
hören kann. 

Abbildung 108 zeigt das Schaltbild der Alarmanlage, die am serien¬ 
mäßigen Hupen ström kreis angeschlossen ist Die gestrichelt ge¬ 
zeichnete Leitung verbindet die beiden Stromkreise. Bei einge¬ 
schaltetem Hauptschalter der Alarmanlage fließt Strom über die 
Türschalter zur Hupe. Gleichzeitig erhält die parallel zur Hupe an¬ 
geschlossene Wicklung des Relais Strom. Dadurch schließen sich 
dessen Arbeitskontakte und überbrücken die Türschalter. Die Re- 
taiswicklung und die Hupe erhalten weiter Strom über die Arbeits¬ 
kontakte, auch wenn die Tür geschlossen und damit der Türschal¬ 
ter geöffnet wird. 

Die parallel zum Hauptschalter angeschlossene Kontrollampe 
leuchtet bei ausgeschalteter Anlage, wenn eine Tür geöffnet wird, 
und zeigt das einwandfreie Arbeiten der Türschalter an. Die Tür¬ 
schalter (die beim Wartburg serienmäßige Ausführung) sind in die 
vorderen Türholme eingelassen (Abb. 109). Als Relais eignet sich 
ein handelsübliches Hornrelais, das unter der Instrumententafel 
angebracht werden, kann. Die eingezeichneten Klemmennummern 
an den Relaisanschlüssen sind In die Badenplatte des Relais neben 
den betreffenden Klemmen eingeprägt. 

Der Hauptschalter muß von außen erreichbar sein. Wie und wo er 
angebracht wird, bleibt der Phantasie eines jeden überlassen. Man 
kann ihn zum Beispiel Im Motorraum an der Stirnwand anbringen, 
so daß er durch die Öffnung zwischen den Haubensdiarnieren er¬ 
reichbar ist. Verwendet man einen Schubschalter {zum Beispiel P- 
70-Lichtschalter), so kann man den Zugknopf entfernen und den 
Schalter mit einem entsprechenden Gewindeschlüssel, der aus 
Rundmaterial und Blech angefertigt wird, bedienen. 

Werden an Stelle der serienmäßigen kleinen Hupe mehrere grö¬ 
ßere Hupen oder Zweiklangfanfaren eingebaut, so ist der Einsatz 
eines zweiten Hornrelais erforderlich. Die Schaltung von Zwei- 
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klangfanfaren, die auch für die Diebstahlsicherung verwendet wer¬ 
den, 2eigt Abbildung 110. Würde man die Fanfaren wie die serien¬ 
mäßige Hupe ohne Relais direkt am Lenksäulenschalter anschlie- 
ßen, so wird bei der hohen Stromaufnahme der Spannungsabfall 
auf dem langen Leitungsweg so groß, daß die Fanfaren entweder 
gar nicht oder nur mit wesentlich geringerer Lautstärke arbeiten. 
Das Kabel von Klemme 51 des Reglers zur Klemme 30 des Relais 
und von Klemme 87 zu den Fanfaren soll im Interesse eines gerin¬ 
gen Spannungsabfalls auch möglichst kurz sein und einen Quer¬ 
schnitt von mindestens 2,5 mm" haben. Eine 25-A-Sicherung ist für 






































diesen Stromkreis ratsam, well die Hupen beim Auslösen der Alarm¬ 
anlage im Dauerbetrieb arbeiten. Für die übrigen Leitungen ge* 
nügt schon ein Querschnitt von 0,75 mm 2 , weil durch sie nur der 
schwache Strom für die Relaiswickfung fließt. 

Bei allen Arbeiten an der elektrischen Anlage ist ein Batteriekabel 
abzuklemmen, um Kurzschlüsse zu vermeiden. Schützen Sie die 
Kabelstränge mit Rüschrohr, verlegen Sie sie sorgfältig, und achten 
Sie beim Anklemmen darauf, daß alle Adern innerhalb der Klemm¬ 
schraube liegen (besser die Enden verzinnen), damit nicht seitlich 
herausstehende Adern zum Kurzschluß führen. Ein Kurzschluß kann 
zum Brand führen und den Wagen kosten! Wenn nicht ausdrück¬ 
lich anders vermerkt, dürfen Sie die neueingebauten Aggregate 
nur an der oberen Klemme der jeweiligen Sicherung anschließen 
(im Schaltplan sind es die linken Klemmen). Würden Sie unten an¬ 
schließen, so ist die Leitung nicht abgesichert, und das ist laut 
StVZO § 56, Abs. 3, nicht zulässig. 
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